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В СОЮ ЗНЫ Х РЕС П УБ ЛИ КА Х

ВЫСТАВКА
На ВД Н Х СССР в павильоне- «Н арод­

ное образование» в конце прошлого года 
состоялась выставка «50 лет высшему 
автомобильно-дорож ному образова­
нию».

Почетное место на выставке по праву 
уделено экспонатам М осковского авто­
мобильно-дорожного института. Как 
базовый вуз М А Д И  вносит большой 
вклад в развитие высшего автомобиль­
но-дорож ного образования страны, осу ­
ществляет шефство над 62 вузами. Уче­
ные М АД И  стали инициаторами в co i- 
дании новых специальностей и специа­
лизаций, таких, как автоматизированные 
системы управления и автоматизация 
производственных процессов на строи­
тельстве автомобильных дорог и авто­
мобильном транспорте, гидро- и пневмо­
автоматика, организация безопасности 
автомобильного движения и др.

(Окончание на стр. 24)
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XXVI СЪЕЗДУ КПСС
ДОСТОЙНУЮ ВСТРЕЧУ

ПРОГРАММНЫЙ 
ДОКУМЕНТ ПАРТИИ

Повсеместно идет всенародное об ­
суж дение  проекта  Ц ентрального К ом и ­
тета КПСС к  XX VI съезду партии «Ос­
новные направления эко н о м и че ско го  и 
социального развития СССР на 1981 —  
1985 годы  и на период  до 1990 года».

Это д о кум е нт о гр о м но й  теоретичес­
кой  и практической важности, в нем 
творчески обобщ ена практика  ко м м ун и ­
стического  строительства, определены  
рубеж и дальнейш его развития нашей 
Родины. В истекш ей пятилетке достигну­
ты о гром ны е успехи в развитии эконо ­
м ики  и реш ении социальных проблем . В 
десятой пятилетке в стране получено 
национального дохода больш е, чем в 
девятой, на 400 млрд. руб. Введено в 
строй более 1200 крупны х пром ы ш лен­
ных предприятий. Развивались и совер­
шенствовались все виды транспорта, в 
общ ей системе ко то р о го  повысилась 
роль автом обильного транспорта.

Коллективы  д о ро ж н ы х  организаций 
на основе ш и ро ко  развернутого  соци­
алистического соревнования проделали 
больш ую  работу, связанную  с развити­
ем и соверш енствованием сети автомо­
бильных д о р о г и созданием  условий 
безопасного  движ ения по ним. Напри­
м ер, только  д о р о ж н и ки  У краинской  ССР 
за 4 года и 9 мес построили и р е ко н ­
струировали 16 988 км  автомобильных 
д о ро г. О собенно важно, что д о ро ж н и ки  
Украины  обеспечили не только досроч­
ное выполнение задания десятой пяти­
летки по вводу в эксплуатацию  д о р о г 
и освоению  государственны х капиталь­
ных вложений, но и добились д осроч­

ного  выполнения такого  важ ного  пока­
зателя, ка к выполнение пятилетнего за­
дания по росту производительности 
труда, выполнив е го  за 4 года.

Успеш ное досрочное заверш ение пя­
тилетних заданий по вводу д о р о г в э к ­
сплуатацию и вы полнению  планов строи­
тельно-м онтажны х работ обеспечили 
коллективы м ногих дорож ны х организа­
ций.

П роектом  О сновных направлений осо ­
бая роль отводится развитию  транспор­
та. Н еобходим о обеспечить полное и 
своеврем енное удовлетворение потреб­
ностей хозяйства и населения в пере­
возках, повыш ение эф ф ективности и ка­
чества работы всей транспортной сис­
темы. На автомобильном транспорте 
предусматривается соверш енствова­
ние структуры  парка автомобилей, по­
вышение в нем доли автомобилей боль­
ш ой грузоподъем ности, ш и рокое  при­
менение автопоездов с набором  прице­
пов и полуприцепов. Грузооборот авто­
м обильного  транспорта общ его  пользо­
вания намечается увеличить в 1,4 раза и 
пассаж ирооборот автобусов общ его  
пользования на 16—>18%.

Все возрастаю щ ая автомобилизация 
народного  хозяйства страны предопре­
деляет дальнейшее постоянное разви­
тие и соверш енствование сети автомо­
бильных д орог. В проекте  Основных 
направлений предусматривается у с ко ­
ренное развитие опорной сети магист­
ральных автомобильных д орог, расш и­
рение их строительства в сельской мест­
ности и в первую  очередь д орог, свя­

зываю щ их районные центры, централь­
ные усадьбы колхозов и совхозов с ав­
томобильны ми д орогам и общ его  поль­
зования, при од новрем енном  улучш е­
нии качества строительства, ремонта и 
содерж ания д о ро г, с обеспечением  по­
вышения безопасности движения.

Государственным планом эконом иче­
ско го  и социального развития СССР в 
1981 г. объем строительства новых ав­
томобильных д о р о г установлен в 
21 тыс. км  с продолж ением  развития 
на автомагистралях станций техниче­
ско го  обслуживания, мотелей и пред­
приятий общ ественного питания. В со ­
ответствии с этим планом каж дой  д о ­
рожно-строительной организации уста­
новлены объемы и целевые задачи по 
капитальному строительству на 1981 г.

П рограм м ы  строительства новых и 
реконструкц ии  сущ ествую щ их д о р о г в 
одиннадцатой пятилетке и на период 
до  1990 г. определены  Постановле­
нием Ц ентрального Комитета КПСС и 
Совета М инистров СССР (1980 г.) «О 
мерах по улучш ению  строительства, 
ремонта и содерж ания автомобильных 
д о р о г в стране».

В текущ ей пятилетке предусм отрен 
ввод в эксплуатацию  80 тыс. км  новых 
и реконструкц ия  действую щ их м агист­
ралей, в том числе 11,5 тыс. км  д о р о г 
общ егосударственного  и республикан­
ско го  значения. К 1990 г. намечено за­
верш ение создания опорной  сети авто­
мобильных д о р о г с усоверш енствован­
ными покрытиям и, обеспечиваю щ их на­
д еж н ую  связь м е ж д у  кр уп н ы м и  эко н о ­
м ическим и районами и населенными 
пунктами.

Ш и р о ко е  и всестороннее о б суж д е ­
ние О сновных направлений в д о р о ж ­
ных организациях д олж но  со п р ов о ж ­
даться гл убоким  анализом положения 
дел в тесной связи с конкретны м и 
задачами, которы е поставлены перед 
каж ды м  трудовы м  коллективом  зада­
ниями на 1981 г. и указанны м  Поста­
новлением ЦК КПСС и Совета М инист­
ров СССР.

В истекш ем  год у  в некоторы х строи­
тельных организациях не были приняты 
необходимы е меры  к  мобилизации 
коллективов на успеш ное заверш ение 
планов ввода д о р о г в эксплуатацию  и
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выполнение планов строительно-м он­
тажных работ. Не везде с долж ной на­
стойчивостью  велась борьба за повы­
шение качества строительных работ, 
нередко  плохо использовались автомо­
били и дорож но-строительны е маш и­
ны, слабо внедрялся передовой опыт 
организации труда, не на долж ном  
уровне была поставлена работа с ра­
ционализаторами и изобретателями.

Д еловое обсуж дение  проекта О снов­
ных направлений д олж но  сопровож дать­
ся не только выявлением и констата­
цией этих и д ругих  сущ ественных не­
достатков в производственно-хозяйст­
венной деятельности коллектива ка ж ­
д о го  строительного подразделения. Не­
обходим ы  принятие незамедлительных 
реальных м ер к бы стром у их устране­
нию, разработка  конкретной  програм м ы  
действий по ритм ичном у выполнению 
плана с первых дней первого  года но­
вой пятилетки. Следует обратить вни­
мание на то, что план необходим о вы­
полнять не только по общ ем у объему 
строительно-м онтаж ны х работ в со о т­
ветствии с проектом  производства ра­
бот, но и по сниж ению  стоимости строи­
тельства, повы ш ению  производительно­
сти труда, повы ш ению  качества д о р о ж ­
но-строительных работ и д р уги м  каче­
ственным показателям.

В проекте  О сновны х направлений го ­
ворится, что Ком м унистическая партия 
последовательно проводит линию  на 
неуклонный подъем  материального и 
культурного  уровня ж изни  народа, на 
создание лучш их условий для всесто­
роннего  развития личности на основе 
дальнейш его повыш ения эф фективности 
общ ественного  производства, увеличе­

ния производительности труда, роста 
социальной и трудовой активности со ­
ветских людей. Этому главенствующ ему 
полож ению  докум ента  ЦК КПСС д олж ­
но быть уделено особое внимание. По­
этому в практической деятельности 
ка ж д о го  трудового  коллектива наряду с 
производственным и вопросами должны 
быть предусмотрены  меры  к улучш е­
нию условий труда и быта д о рож ников  
за счет усиления темпов ж ил ищ ного  и 
культурно-бы тового  строительства, к  вы ­
полнению  ком плекса мероприятий, на­
правленных на улучш ение условий ох­
раны труда и санитарно-оздоровитель­
ных мероприятий.

О собенно большое значение в д о ку ­
менте ЦК КПСС придается развитию 
науки и техники, которое д олж но  обес­
печить реш ение важнейш их проблем 
дальнейш его прогресса советского  об ­
щества. Решение проблем научно-тех­
нического  прогресса в области д о р о ж ­
ного  хозяйства —  дело чести коллек­
тивов дорож ны х научно-исследователь­
ских, учебных и проектны х институтов. 
От их активности и целеустремленности 
зависят разработка и реализация це­
левых ком плексны х програм м  по соз­
данию  и освоению  новых машин, ма­
териалов, более соверш енных типов 
дорож ны х од еж д  и технологических 
процессов, усиление взаимной связи на­
уки  с организациям и д о рож ны х хо­
зяйств. О бсуж дение проекта О сновных 
направлений в этих коллективах будет 
способствовать успеш ной разработке  и 
последую щ ей реализации целевых ко м ­
плексных про грам м  в области д о р о ж ­
ного хозяйства до 1990 г. Важно, чтобы 
в этих програм м ах были предусм отре­

ны реш ения главных проблемных воп­
росов, направленных на коренное улуч­
шение техники строительства, ремонта 
и содерж ания автомобильных дорог, на 
повыш ение темпов и качества строи­
тельства с меньш ей затратой трудовых 
ресурсов и лучш им  использованием 
средств производства на протяжении 
года, на коренное  улучш ение эф ф ек­
тивности капитальных вложений.

Выступая на о ктя б р ьско м  (1980 г.) 
Пленуме ЦК КПСС, Л. И. Брежнев гово ­
рил: «Следует придать этом у о б суж ­
дению  целенаправленный характер, 
сделать так, чтобы оно способствовало 
подъему всей эконом ической деятель­
ности».

Высказываемые критические  замеча­
ния и практические реком ендации, ини­
циативу и творческую  энергию  следует 
умело направить на максимальное ис­
пользование имею щ ихся внутренних 
резервов, на укрепление организован­
ности и дисциплины  труда, на активную 
борьбу со всеми негативными явления­
ми, отрицательно влияю щ им и на нор­
мальную деятельность д о ро ж н о -стр о и ­
тельных и эксплуатационных организа­
ций.

Воодуш евленные величественными 
масштабами предстоящ их сверш ений, 
намеченных проектом  «О сновных на­
правлений эконом ическо го  и социаль­
ного  развития СССР на 1981— 1985 го ­
ды и на период до 1990 года», трудя­
щиеся дорож ны х хозяйств приложат 
все усилия для наращивания и совер­
шенствования сети автомобильных д о ­
рог, что будет способствовать росту 
эконом ическо го  потенциала и социаль­
ного прогресса  страны.

В восьмидесятые годы Коммунистическая 
партия будет последовательно продолжать осу­
ществление своей экономической стратегии, 
высшая цель которой—неуклонный подъем мате­
риального и культурного уровня жизни народа, 
создание лучших условий для всестороннего 
развития личности на основе дальнейшего по­
вышения эффективности всего общественного 
производства, увеличения производительности 
труда, роста социальной и трудовой активности 
советских людей.

И з  «Основных направлений экономического и со­
циального развития С С С Р на 1981  —  1985 годы  
и на период до 1990 года».
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СТРОИТЕЛЬСТВО
У Д К  625.7«323»/«324» (571.1)

Круглогодичное 
строительство дорог 
в Западной Сибири
В. Г. ЛЕЙ ТЛАН Д, И. Е. ЕВГЕНЬЕВ

Одним из важных резервов повышения эффективности до- 
( рож ного строительства является удлинение строительного се­

зона. Неритмичная работа дорож ников в течение года сказы­
вается в первую очередь на использовании производственных 
мощностей. Расчеты показывают, что за счет улучшения ис­
пользования основных средств, повышения производительно 
сти труда, снижения затрат по накладным расходам себестои­
мость строительства дорог при равномерном выполнении работ 
в течение года мож ет быть уменьшена на 12— 14%. Сокращ е­
ние сроков строительства при удлинении строительного сезона 
дает существенный народнохозяйственный эффект за счет 
уменьшения времени, на которое отвлекаются средства в не­
завершенном производстве.

В дорож но-строительны х организациях страны в период с 
устойчивой отрицательной температурой выполняется в сред­
нем не более 60%  от среднегодовы х объемов. Традиционные 
технологические схемы, как правило, не предусматривают про­
ведения линейных работ в зимних условиях. Научные реко­
мендации к земляным работам, переработке и укладке мате­
риалов при отрицательной температуре воздуха носят в основ­
ном частный характер и применяются лишь в опытном про­
изводстве.

В нефтегазоносных районах Западной Сибири период с о т ­
рицательной температурой длится более 8 мес. Применение п 
этих условиях обычных методов организации дорож ного строи­
тельства с ориентацией технологии на теплое время года не 
позволило бы создать сеть дорог с капитальными покрытиями 
в кратчайшие сроки. П оэтом у уж е при разработке принципи­
альных конструктивно-технологических решений предусмат­
ривалось в зимнее время как сооружение земляного полотна, 

« так и устройство покрытий.
Широкий комплекс организационных и технологических ме­

роприятий, творческое развитие которы х продолжается и и 
настоящее время работниками треста Нижневартовскдорстрон 
и сотрудниками Союздорнии, позволил свести сезонную не- 

♦ ритмичность работ д о  минимума. Организациями треста прак­
тически освоено зимнее производство работ на всех конст­
руктивных элементах дороги.

Если проанализировать изменение объемов выполненные 
работ, то выяснится, что за зимние месяцы 1978— 1979 гг. бы ­
ло выполнено 71— 75%  земляных работ, улож ено 78— 83% 
труб и 58— 65%  плит сборны х покрытий. Полной равномерно­
сти работы основных специализированных бригад в течение 
года препятствовали перебои в поставке материалов. Часть 
земляных работ (около 2 5 % ) в летние месяцы выполнялась 
гидронамывом.

Практика показала, что даж е в условиях продолжительной 
сибирской зимы с суровыми морозами, сильными ветрами, зна­
чительным снегопереносом возмож но и целесообразно выпол­
нять линейные работы при сооружении насыпей из соср едо­
точенных резервов. Проект производства зимних работ пре­
дусматривал комплекс мероприятий организационно-техниче­
ской подготовки. В теплое время года была полностью расчи­
щена и выровнена поверхность основания (болотные участки 

( расчищали в зимнее врем я), организованы забои в карьерах и 
резервах. На объектах треста, кроме естественных резервов, 
использовали штабели заблаговременно намытого грунта. М но­
го внимания обращ али на обустройство резервов: прокладку 
подъездов, подготовку освещения, организацию бытовых по­
мещений. Строительство землевозных зимников начинали еще

в теплое время (расчищали и планировали полосы, заготавли­
вали моховой материал). Удачным оказался опыт устройства 
зимников с продленным сроком служ бы  —  с покрытиями из 
нескольких слоев льда и мха, с перекрытием слабых мест га­
тями из мелколесья. Для расчистки зимников от снега, за ­
делки колей и выбоин выделяли патрульные звенья грейдеро? 
и снегоочистительных машин. Затраты на эксплуатацию зим­
ников полностью окупались: поддержание ровности их поверх­
ности позволяло двигаться автомобилям с высокими скоро­
стями. В целях обеспечения безопасности движения ширину 
проезжей части зимников устраивали не менее 9 м, кромки 
ограждали снеговыми валами, на уклонах проезжие части 
разных направлений прокладывали раздельно.

Для зимней разработки назначали крупные резервы мало­
связных грунтов с  влажностью не выше оптимальной. О снов­
ной принцип организации земляных работ заключался в не­
прерывности переработки грунта. Опыт показал, что попада­
ние" в насыпь замерзших комьев неизбежно снижает качество 
уплотнения. Естественная плотность грунта в резерве обычно 
меньше требуемой в среднем на 10% и слабые включения не­
избежно приведут к неоднородному уплотнению. На месте 
разработки (в резерве) был организован контроль, предотвра­
щающий попадание в насыпь мерзлых комьев. Забои устраи­
вали по ступенчатой схеме с узким фронтом с тем, чтобы про­
мерзание стенок было невелико. Мерзлый слой из козырька 
удаляли в специально отведенные смены с вывозкой во вре­
менный отвал. %

Не допускать в насыпь мерзлые комья оказалось возможно 
лишь при высоких темпах работ и при определенной на­
дежности технологического процесса. В резерве, как правило 
круглосуточно работаю т три экскаватора: два в забоях и
один —  резервный —  на подчистке. При низких температу­
рах вероятность выхода экскаватора из строя  увеличивается и 
резервная машина гарантирует непрерывность процесса. На 
разравнивании и уплотнении грунта в насыпи работаю т не 
менее двух бульдозеров и двух катков. Непрерывная органи­
зация работ позволила существенно повысить коэффициент 
использования машин и автомобилей —  исключаются простои 
на заводку и прогрев двигателей, холосты е пробеги к месту 
стоянки. В зимние месяцы в тресте среднесуточный объем 
разработки и перемещения грунта достигал 31,2 тыс. м3.

Зимние работы в ряде случаев вели не к удорож анию, а к 
удешевлению земляных работ. В условиях высокой забол о­
ченности путь перевозки грунта из резерва к месту укладки 
по автозимнику часто существенно сокращался. Возникла 
возмож ность применения экономичных конструкций с включе­
нием в нижнюю часть земляного полотна торфяного слоя. При 
положительной температуре такая конструкция нетехнологич­
на, поскольку не обеспечивает проезд строительных машин и 
автомобилей-самосвалов по торфяному слою. При укладке 
зимой предусматривается технологический перерыв для обр а ­
зования на торфе мерзлой корки толщиной д о  10 см, которая 
позволяет уплотнять слой гусеничными машинами и легко о т ­
сыпать вышележащую часть насыпи. Только зимой -возможнч 
устройство земляного полотна на промороженном основании.

(Окончание см. на стр. 4 )

Возведение земляного полотна дороги в суровых зим них ус ­
ловиях. Самотлорское месторождение газа и нефти
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У Д К  625.711.812

Проблемы обеспечения 
устойчивости 
земляного полотна 
в условиях 
сильнопересеченного 
рельефа
И нж. М . Б. ЛЕВЯНТ,
д -р  техн. наук В. Д . КАЗА РН О В С КИ Й

Строительство д орог в условиях горной местности зани­
мает заметное место в деятельности дорожно-строительных 
организаций страны. Д аж е в тех случаях, когда доля таких 
строек в общей программе дорож ного строительства сравни­
тельно невелика (в программе Главдорстроя, например, около 
1 5 % ), народнохозяйственное значение этих дорог обычно ис­
ключительно велико. Следует отметить значимость этих строек 
с точки зрения состава, объема, слож ности и необычности тех 
проблем, которы е возникают перед строителями. Решение 
этих проблем требует мобилизации всех знаний и умения д о ­
рожников, использования всех возможностей.

Н еобходим ость устройства глубоких выемок, разрезающих 
толщ у пород различного возраста (в том числе глинистых по­
род с  неблагоприятными свойствами, скальных пород, порол 
особы х разновидностей) и часто вскрывающих водоносны,- 
горизонты, устройства высоких насыпей из местных грунтов, 
расположения дороги  на склонах, часто подверженных ополз­
невым явлениям, наконец, необходимость выполнения специ­
альных работ, связанных с устройством  противооползневых 
конструкций, системы дренажей, системы поверхностного во ­
доотвода , больш их объем ов укрепительных работ —  все это 
характеризует слож ность строительства в рассматриваемых 
условиях и определяет большой комплекс научных и практи­
ческих задач, которы е требуется решать для возможности 
строительства с  учетом экономичности и надежности. При 
этом  зачастую  обнаруж иваются наша неосведомленность г 
недостаточная техническая оснащенность для принятия опти­
мальных проектных решений и их осуществления.

Нельзя не отметить опыт, полученный при строительстве к 
реконструкции некоторы х дорог, и среди них дороги Симфе­
рополь —  Ялта ■— Севастополь. Строительство этой дороги — 
по сущ еству первой отечественной дороги высокой категории 
в горной местности •— поставило на повестку дня вопрос о 
совершенствовании противооползневых конструкций, номен­
клатура которы х ранее ограничивалась по сущ еству лишь под­

порными стенами. Внедрение здесь удерж ивающ их конст­
рукций в виде буро-набивных свай в значительной мере р ас­
ширило возможности эффективной борьбы с  оползневыми яв­
лениями.

Постепенно опыт строительства дорог в условиях сильно пе­
ресеченного и горного рельефа расширяется. В этом  отнош е­
нии интересны строящ иеся в настоящее время дороги  общ его­
сударственного значения: Агура —  Адлер, Кавказская пере­
вальная, Фрунзе •— Ош (на одном из участков), Д уш анбе — 
Х орог и др. Сущ ество некоторых технических проблем н 
практику работы на строящ ихся объектах целесообразно рас­
смотреть на отдельных примерах.

Наибольшие слож ности возникают при строительстве ав­
томобильной дороги Агура —  Адлер, проходящей по древ­
ним оползням, среди которы х такие уникальные, как Красно- 
штурмский и Малоахунокий с мощ ностью оползневых пластов 
от 15 д о  40 м. Чтобы представить себе слож ность условий 
строительства, достаточно привести данные о б  объемах про­
тивооползневых работ на этой дороге. Так, на строящемся 
участке Агура —  Х оста стоимость противооползневых меро­
приятий, отнесенная к 1 км дороги, составляет 5,2 млн. руб., 
или 37,6% от общ ей стоимости работ. Особенностью строитель­
ства автомагистрали является и то, что на участке от Агуры 
до Кудепсты трасса проложена в узкой полосе меж ду сущ ест­
вующими железной и автомобильной дорогами. Л ю бая акти­
визация оползней, вызванная дорожно-строительными рабо­
тами, реально угрож ает ж елезнодорож ному и автомобильно­
му сообщению.^,

Учитывая значение Черноморского побережья Кавказа и 
принимая во внимание большой объем дорож н ого строи ­
тельства в этом  районе в ближайшие годы, овладение эффек­
тивными приемами закрепления оползней представляется весь­
ма актуальной задачей.

Район строительства отличается значительной пересеченно­
стью рельефа, наличием крутых и неустойчивых в оползневом 
отношении склонов, протяженность которы х составляет до 
30%  длины трассы. Н аиболее характерными формами нару­
шения устойчивости склонов и откосов  являются: обрушение 
со срезом и вращением, оползень-сдвиг, оползание и оплывы. 
Это многообразие создает значительные трудности при оценке 
возможной степени устойчивости откосов, которые усугубля­
ются слож ностью  выполнения в условиях большой косогор- 
ности и залесенности инженерно-геологических изысканий в 
необходимом объеме (в частности, не всегда удается опреде­
лить фиксированную плоскость скольжения). Все эти об стоя ­
тельства усложняют выбор оптимальных проектных решений, 
гарантирующих устойчивость склонов и земляного полотна.

Важной составной частью проектирования является разра­
ботка проекта производства работ, так как при строительстве 
автомобильной дороги Агура —  Адлер именно в процессе 
строительства происходила активизация большинства ополз­
ней. Наибольшая опасность возникает в ходе подготовки 
строительной площадки для установки буровой техники, ког­
да возникает необходимость подсечки оползневого склона ли­
бо его пригрузки.

К РУ ГЛ О ГО Д И Ч Н О Е  СТРО И ТЕЛ ЬСТВО  Д О РО Г... (Начало см. на стр. 3 )

Освоение технологии укладки металлических гофрирован­
ных труб не вызвало затруднений. Условием успешного вы­
полнения этой операции была заблаговременная подготовка 
лож а для основания, которое могло устраиваться и при о т ­
рицательной температуре из бетона с добавками. Не связаны 
с  термическими или мокрыми процессами устройство основания 
из песчано-гравийной смеси, укладка плит сборного покрытия. 
Разумеется, омоноличивание швов долж но выполняться толь­
ко в летний период.

Зимнее производство работ требует повышенного внимания 
к качеству. Контроль плотности нет смысла выполнять поело 
замерзания слоя, но высокие темпы работ на объекте (до 
10 тыс. м3/сут .) затрудняли лабораторную  проверку. Д ля мас­
сового  контроля был применен технологический метод проб­
ной укатки. Для грунта из данного карьера определяли опыт­
ным, путем толщину слоя и потребное количество проходов 
катка по одном у следу для достижения коэффициента уплот­
нения 0,98. При устройстве насыпи контрольный пост проверял 
только эти два показателя, лабораторные пробы отбирал.' 
лишь выборочно. Как уж е отмечалось, важным показателем 
качества служ ило отсутствие мерзлых включений. Повышен­

ные требования предъявлялись к ровности поверхности слоя. 
На первых порах обязательным элементом завершения возве­
денного зимой земляного полотна считалось устройство после 
оттаивания насыпи верхнего выравнивающего слоя из несвяз­
ного грунта толщиной 20— 30 см. Впоследствии от  этой опе­
рации оказалось возможным отказаться. Высокое качество уп­
лотнения, высокая ровность поверхности успешно достигались 
и при зимнем производстве работ.

Разумеется, было бы неправильно считать полностью ре­
шенными все вопросы зимнего строительства дорог на терри­
тории Западной Сибири. Землеройные машины, транспортные 
средства не отвечают всем требованиям зимних условий. И ме­
ю тся недостатки и в организации снабжения. Организацион­
но не решена задача заблаговременного (за 1— 2 года) намы­
ва штабелей грунта для насыпей в местах отсутствия местных 
резервов.

Дальнейшее развитие дорож ного строительства в северных 
районах страны неизбежно связано с расширением объемов 
зимних работ. Обобщ ение практического опыта, развитие на­
учных исследований в этой  области имеет сегодня о со б о  важ ­
ное значение.
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Основными удерживающими конструкциями на строитель­
стве являются массивные бетонные подпорные стены на осно­
вании из буро-набивных свай диаметром 0,5— 1,0 м, располо­
женных в один-пять рядов и объединенных железобетонным 
ростверком. При этом  сваи на одну треть длины заанкерз- 
ваю т в коренные породы. Однако применение свайных рост­
верков, заанкеренных в коренные породы, практически осу ­
ществлено при мощ ности оползней д о  15 м. При п р ох ож д е­
нии трассы  п о древним оползням, где их мощ ность достигает 
40 м, техническим проектом предусматривается комплекс ме­
роприятий, обеспечивающ их повышение общей устойчивости 
оползневого массива: пригрузка языка оползня, выходящ его г 
море, предотвращение морской абразии, упорядочение по­
верхностного стока, предупреждение активизации локальных 
оползней.

В ходе строительства автомобильной дороги Агура —  Адлер 
трестом  Ю ж дорстрой  Главдорстроя освоена технология уст­
ройства буронабивных свай длиной д о  16,5 и диаметром 0,5— 
1,0 м. За 1977— 1980 гг. пройдено около 12000 м скважин с 
использованием буро-ш нековых станков типа БТС. Ш ирокое 
применение бурош некового оборудования оказалось возм ож ­
ным, поскольку коренные породы представлены аргиллитами. 
Опыт использования бурош нековых бурильных агрегатов п о­
казал их преимущества перед станками канатно-ударного 
действия, преж де всего, благодаря высоким скоростям пр »- 
ходки скважин (2— 3 м/ч по сравнению с 0,4 м/ч при станках 
У К С ). Кроме того, применение станков типа УКС, требующ их 
обводнения скважин, нежелательно, а порой просто недопус­
тимо при работе на неустойчивых в оползневом отношении 
склонах. Однако к преимуществам станков УКС следует о т ­
нести возм ож ность применения обсадки скважин.

В условиях оползневой опасности важ но быстро устраивать 
буронабивные сваи. П оэтом у трестом Ю ж дорстрой  эти рабо­
ты организованы в две-три смены. Арматурные каркасы изго­
тавливают в цехе и доставляю т к месту работ в виде готовых 
секций, перевозку бетона осущ ествляют в автобетоносмесите­
лях СБ-92. Однако в совершенствовании оборудования и тех­
нологии устройства буронабивных свай предстоит еще многое 
сделать. Серьезным недостатком станков БТС-500 является 
низкая износостойкость рабочих органов и большая 
(50 м3/мин) потребность сж атого воздуха для удаления шла­
ма, что при отсутствии соответствую щ их передвижных комп­
рессоров вынуж дает применять пять компрессоров Д К -9, мон­
тировать разветвленную сеть воздухопроводов. Н еприспособ­
ленность бурош нековых машин к применению обсадных труб 
является причиной того, что нельзя гарантировать устойчи­
вость стенок скважин в момент погружения в них арматурно­
го каркаса и последующ его бетонирования. Кроме того, нет 
эффективных методов уплотнения бетона в глубоких скваж  1- 
нах, исключающих его расслоение, контроля качества.

Чрезвычайно трудоемкой является облицовка подпорных 
стен по типу «циклопической» кладки, которая выпадает из 
общ его технологического процесса. Н еобходим о найти прием­
лемое в архитектурном отношении решение, позволяющ ее ин­
дустриализировать облицовочные работы. Определенные пер­
спективы в этом  отношении намечаются при применении пнез- 
монабрызга.

В условиях строительства автомобильной дороги Агура — 
Адлер больш ую слож ность приобретает выполнение укрепи­
тельных работ на оползневых склонах из-за трудностей, свя­
занных с подачей строительных материалов (бетона, раство­
ра, сборных конструкций) к месту работ. В таких случаях не 
представляется возможным организовать подъезд построеч­
ного транспорта к месту работ без проведения дополнитель­
ных укрепительных работ. Механизация этих работ также тре­
бует решения.

Требую т совершенствования технология и механизация у к ­
репительных работ при устройстве на склонах мощений из мо­
нолитного бетона (ж елезобетона). П редставляется оптималь­
ным применение автобетононасосов со  стрелой-манипулято­
ром. Заслуживает внимания технология укрепления откосов 
путем набрызга (торкретирования) бетона.

Пока не решенным остается вопрос об  укреплении поверх­
ности оползневых склонов посевом трав. Наибольш ую сл ож ­
ность здесь представляют склоны, на которы х напластования 
грунтов наклонены к дороге под большим углом, причем поц- 
час аргиллиты вы ходят па поверхность. Будучи обнаженны­
ми, такие склоны подвергаются сильной эрозии, образуются 
осыпи, заиливаются водоотводны е лотки у подпорных стен 
иногда осыпавшийся (грунт пересыпается через подпорные 
стены.

Уплотнение крупнообломочных грунтов —  один из важней­
ших вопросов, решение которого предполагает применение эф ­
фективных уплотняющих средств и методов контроля качества 
уплотнения. К сожалению, дорож но-строительные организация 
зачастую не обеспечены ни тем, ни другим. Так, 90%  парка 
грунтоуплотняющих машин составляю-Г катки на пневматиче­
ских шинах, малоэффективные при работе с крупнообломоч­
ными грунтами. М еж ду тем, доля крупнообломочных грунтов 
в общ ем объеме земляных работ составляет около 15%. Наи­
более эффективные средства уплотнения крупнообломочных 
грунтов —  вибрационные катки массой 8— 12 т —  имеются 
на вооружении дорож но-строительных организаций в очень 
ограниченном количестве. Сущ ествующ ие методы контроля ка­
чества уплотнения грунтов (метод пробного загружения, м е­
тод  лунок) нельзя признать совершенным, особенно в усло­
виях высоких темпов работ и наличия в грунте скальных 
гданб.

Таким образом, полученный опыт строительства дорог о 
горных условиях позволяет сделать определенные практиче­
ские выводы, которые м ож но реализовывать при выборе про­
ектных решений и организации работ. Вместе с  тем этот 
опыт позволяет сформулировать и ряд проблем, требующ их 
своего решения и дальнейшего развития как в научном, так н 
в практическом плане.

Проблема оценки устойчивости склонов и откосов продол­
ж ает оставаться весьма актуальной. Опыт показывает, что 
даж е при достаточно высоком уровне обеспечения исходной 
инженерно-геологической информацией имеется ряд случаев, 
когда прогнозы устойчивости не соответствую т действительн }• 
сти, что мож но объяснить только несовершенством расчетных 
схем. Обычно применяемые в настоящее время расчетные схе­
мы часто весьма упрощены и недостаточно отраж аю т меха­
низм нарушения устойчивости. При этом  чаще всего сами рас­
четные схемы исходят из условий полного нарушения устой ­
чивости, т. е. из состояния, абсолютно недопустимого с  точки 
зрения нормальных условий эксплуатации дороги. П ереход же 
от критических к допустимым условиям обеспечивается вве­
дением требуемого коэффициента запаса, обоснование к ото­
рого для различных условий весьма затруднено.

В этом отношении весьма перспективным представляется по­
иск путей более полного отражения уж е в самой расчетной 
схеме механизма нарушения устойчивости. В частности — 
развитие решений, учитывающих реальное напряженное с о ­
стояние, решений, основанных на реологических моделях, 
полнее отраж ающ их свойства глинистых грунтов, и т. д. Сле­
дует отметить, что развитие расчетных схем неизбежно связа­
но и с развитием методов испытаний грунтов, так как расчет­
ная схема должна отраж ать реальные свойства грунтов и оп­
ределять те показатели, которые требуются.

Важным новым направлением в прогнозах устойчивости 
представляется развитие расчетов по втором у предельному 
состоянию —  по деформациям —  на основе реологических 
схем.

Проблема совершенствования конструктивно-технологиче­
ских решений, направленных на обеспечение устойчивости 
земляного полотна в условиях сильно пересеченной местности
включает в себя три самостоятельных аспекта: обеспечение 
устойчивости склонов и откосов, обеспечение устойчивости 
верхней части земляного полотна в выемках и нулевых местах 
и обеспечение устойчивости высоких насыпей.

В рамках первого направления в настоящее время предло­
жено несколько прогрессивных и эффективных решений: под­
порные сооружения с буронабивными сваями, анкерные за ­
тяжки, армогр-унт, новые способы  укрепления поверхности о т ­
косов и т. д. Основной задачей ближайшего будущ его в этом 
направлении представляется практическая реализация этих 
предложений, освоение и совершенствование технологии новых 
работ, создание и освоение новых средств их механизации, 
расширение масш табов внедрения. Дальнейшее соверш енство­
вание самих этих решений возмож но лишь в результате накоп­
ления практического опыта. В этом  отношении важна тесная 
взаимосвязь научных работников и производственников.

Существенное значение имеет вопрос повышения устойчи­
вости верхней части земляного полотна в выемках и нулевых 
местах. Опыт показывает, что эти участки часто оказываются 
слабым звеном. Следует обратить внимание на то, что при 
проектировании выемок обычно используют те же нормы (на­
пример, по возвышению над уровнем воды ), что и для насы­
пей, а это  далеко не всегда правильно. Совершенно ясно, что

(Окончание на стр. 6)
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У Д К  625.731.1:627.18(574)

Защита откосов 
песчаных насыпей 
от размыва 
в условиях Казахстана
Канд. техн. наук А. М. КАМЕНЕВ

Опыт эксплуатации автомобильных дорог в песчаных пус­
тынях Казахстана выявил необходимость разработки меропри­
ятий по борьбе с водно-эрозионными деформациями откосов.

Специальные исследования, проведенные в Казахском фили­
але Союздорнии, позволили установить, что образование эр о ­
зионных деформаций на откосах земляного полотна, возводи­
мого из мелких песков (0,7— 0,25 м м ), связано с выпадением 
ливневых дож дей  в весенний период (в апреле-мае). При сх о ­
де снеж ного покрова обычно крупные размывы не наблюда­
ются. Водно-эрозионные деформации образую тся только на 
откосах насыпей, возведенных из барханных песков, и отсут ­
ствую т на откосах  выемок.

При уклонах продольного профиля дороги не более 15% 
эрозионные деформации на откосах песчаных насыпей прояв­
ляются в форме мелкоструйного размыва. Поверхность отк о­
сов на таких участках покрыта сплошной сетью  мелких бороз­
док или канавок шириной и глубиной не более 10— 15 см, о б ­
разующихся в результате относительно равномерного стекания 
мелких струй воды.

На дорогах в бугристых и грядовых песках с продольными 
уклонами более 15% откосы  насыпей подвержены как мелко­
струйному размыву, так и сосредоточенному (в виде промоин) 
размывам. Сосредоточенный размыв откосов наблюдается на 
участках с затяжными продольными уклонами и в центре вер­
тикальных вогнутых кривых. Ширина и глубина сосредоточен­
ных размывов колеблются в широких пределах —  0,3— 2 м.
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Ш ироко распространены размывы откосов насыпей, соор у ­
женных из мелких песков на автомобильных дорогах в пусты­
не Тау-Кум в Алма-Атинской и М уюн-Кум в Д ж ам булской 
областях. Размывы глубиной 0,5— 2 м и шириной д о  3 м за ­
хватывают не только откос насыпи, но и разруш ают обочину, 
представляя опасность для движения автомобильного транс­
порта. В условиях среднегрядового и крупногрядового релье­
фа таких мест приходится в среднем от 6 д о  15 на один кило­
метр дороги.

Исследованиями установлено, что среди современных средств 
защиты откосов от размыва практическое применение могут 
иметь укрепления, которые обеспечивают устойчивость отк о ­
сов за счет создания покрытий без растительного грунта и при 
которых травянистая растительность мож ет рассматриваться 
как дополнительный, а не основной защитный элемент.

Такими укреплениями являются: нетканые текстильные ма­
териалы для дорож ного строительства; пропитка жидкими вя­
жущими веществами (битумная эмульсия, нефть); сборные ж е­
лезобетонные решетчатые конструкции с заполнением ячеек 
песком, обработанным вяжущими.

На дорогах в песчаных пустынях Казахстана нужно предус­
матривать наиболее облегченные конструкции защиты с при­
менением жидких вяжущ их материалов. Для повышения дол­
говечности укрепленных нефтью или битумной эмульсией о т ­
косов целесообразно сверху укрепленного слоя укладывать за­
щитный слой из глинистого грунта, гравийно-песчаных и ка­
менных материалов. Наиболее дешевым способом  будет приме­
нение для устройства защитного слоя местного барханного 
песка. Такой защитный слой, уложенный на закрепленную вя­
жущими поверхность откосов, в период выпадения ливневых 
осадков не гарантирован от размыва, однако при толщине 
слоя 0,2— 0,3 м он будет гасить энергию движущейся по о т ­
косу воды, предохраняя укрепленный слой от разрушения. 
М еста смыва с откосов легко восстановить, используя для эт о ­
го песок из резервов.

С целью уменьшения расходов целесообразно предусматри­
вать укрепление откосов в их верхней части на 7з— '/б высоты 
насыпи, причем при более крутых откосах полоса укрепления 
должна быть большей. На дорогах I— III категорий откосы 
должны закрепляться на всю длину решетчатыми конструк­
циями или нетканым материалом.

Рекомендуемые конструкции (табл. 1) защиты откосов при­
меняют на участках дорог IV — V  категорий с продольным ук ­
лоном, как правило, более 20%о в районах со  среднегодовыми 
осадками более 100 мм при высоте насыпи более 1,5 м, а на 
дорогах I и II категорий при высоте насыпей от  1 до 3 м. На 
дорогах I— III категорий с насыпями высотой более 3 м нужно 
рассматривать вариант устройства продольных и поперечных 
лотков для сбора и отвода воды с проезжей части. 
.Конструкции защиты от размыва обеспечивают водо- и ветро­
эрозионную устойчивость откосов, поэтому защ иту откосов от 
развевания не предусматривают. На участках с водоотводными 
лотками защиту откосов от развевания проектируют в соот ­
ветствии с рекомендациями ВСН 77-75.

Расстояние t\ от ближайшего перелома продольного профиля 
(см. рисунок) до начала участка с укрепляемыми откосами оп ­
ределяют по табл. 2.

Длину закрепляемого участка / 2 находят как разность рас­
стояний L— I,, где L  —  расстояние между двумя смежными пе-

П РОБЛ ЕМ Ы  ОБЕСПЕЧЕНИЯ УСТОЙЧИВОСТИ... (Начало см. на стр. 5)

на выемки не мож ет распространяться такое основополагаю ­
щее для проектирования земляного полотна понятие как тип 
местности по характеру и степени увлажнения. Вопросы ре­
гулирования водно-теплового и прочностного режима в выем­
ках требую т развития. Перспективным направлением в этой 
области является применение капилляропрерывающих и гид- 
ро- и термоизолирующ их прослоек из различных материалов, 
а такж е армирующих прослоек из синтетических материалов. 
Важ ное значение имеет совершенствование конструкций дре­
нажей в выемках.

Наконец, в особую  проблему мож но выделить устойчивости 
земляного полотна, сооруж аем ого в виде высоких насыпей. 
Эта проблема шире проблемы обеспечения устойчивости отко 
сов, так как в данном случае речь мож ет идти об  осадках и 
устойчивости оснований высоких насыпей, об  осадках поверх­
ности насыпи, связанных с доуплотнением грунта самой насы­
пи в процессе консолидации под действием собственного веса

насыпи, об  условиях использования местных грунтов (в том 
числе крупнообломочных, глинистых и' т. п.) для сооружения 
высоких насыпей. Здесь же возникает проблема уплотнении 
откосной части высоких насыпей, проблема сопряжения на­
сыпей с искусственными сооружениями и т. д.

Разумеется, что в каждой из упомянутых проблем имеются 
аспекты производственные и научные.

Таким образом, оценивая в целом состояние вопроса, сле­
дует отметить, что за прошедшие годы практикой уж е накоп­
лен значительный опыт, а наукой предложен ряд прогрессив­
ных решений. Успех решения стоящих перед дорожниками за ­
дач мож ет ознаменовать существенный шаг вперед в научно- 
техническом прогрессе в дорож ном строительстве. Степень 
этого успеха зависит от того, насколько тесным окаж ется кон­
такт специалистов, занимающихся научными и практическими 
вопросами в этой области, от координации работ и концент­
рации сил на наиболее важных направлениях.
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Т а б л и ц а  ! У Д К  624.21.014.2

кк Высота укрепления откоса.
Тип укрепления

О-
£ S

доли от высоты насыпы при
откосов (U о крутизне откосов

м
X  § 1:2 1:3 1:4

Решетчатая конст­
рукция 1 -I I I I — —

Нетканый материал с
устройством  защ ит­
ного слоя:

из глинистых
грунтов и камен­

I— IIIных материалов 1 I I
из мелкого песка IV  и V 1,3 1,4 1/5

Битумная эмульсия
или нефть с у ст ­
ройством защитного
слоя

из глинистых
грунтов и камен­
ных материалов IV  и V 1/3 1/4 1/5
из мелкого песка IV и V 1/3 1/4 1/5

Т а б л и ц а  2

Среднегодовые
осадки,
мм/год

Расстояние 1\ в зависимости 
от типа покрытия, м

Усоверш енство­
ванные и переход­
ные, устраивае­
мые с применением 
вяжущих материа­

лов

Переходные, 
устраиваемые 

без применения 
вяжущих

Менее 100 350 300
101 —  150 300 250
151— 250 250 200
> 2 5 0 200 150

Т а б л и ц а  3

Уклон стокообразую щ его 
участка, %о

Длина участка /3, м

Схема на 
рис. б

Схема на 
рис. в

20— 30
40— 50
60— 70
80— 90

П р и м е ч а н и е .  В числителе прз 
вершенствованного и переходного т 
менением вяжущих материалов, в 
тий переходного типа без применеш

15/20
20/25
25/30
30.35

шедены данн 
ипов, устраив 
знаменателе -  
зя вяжущих IV

30/40
40/50
50/60.
60,70

ые для усо- 
аемых с при- 
-  для покры- 
штериалов.

реломами продольного профиля. Длина закрепляемого участка 
/ з зависит от величины и направления уклона этого участка, 
а также уклона стокообразую щ его участка L (табл. 3 ).

Осуществление рекомендуемых мероприятий позволит обес­
печить лучшую защиту откосов песчаных насыпей от  размыва.

Цельносварной мост 
со стальной 
ортотропной плитой
Канд. техн. наук В. И. КИРЕЕНКО

Описываемый мост входит в состав нового м остового пере­
хода через р. Днепр в г. Запорожье и частично расположен на 
кривой с радиусом 125,0 м. М ост сооруж ен взамен сущ ество­
вавшего ранее, который не удовлетворял современным техни­
ческим требованиям как по грузоподъемности и габаритам 
так и по проложению в плане (кривая с радиусом 50,0 м ). 
Пролетное строение принято балочное неразрезное с разбив­
кой на пролеты в соответствии с положением используемых 
опор старого моста 36,0 +  44,5 +  6 0 ,8 + 6 2 ,0 X 2 + 3 7 ,0  =  302,3 м 
(рис. 1).

Ширина проезда рассчитана на пропуск четырех рядов ав­
томобилей и принята 15,0 м на прямолинейном участке с уш т- 
рением д о  17,0 м на криволинейном. Тротуары несимметрич­
ные: с верховой стороны шириной 2,25 м, с низовой —  только 
служебный проход шириной 0,75 м. Для создания виража 
двускатный профиль на длине участка уширения проезжей 
части переходит в односкатный.

Стесненные условия проложения моста в плане в увязке с 
существующими конструкциями заставили отказаться от уст­
ройства переходной кривой на сопряжении прямолинейного ч 
криволинейного участков моста.

При глубине воды д о  30 м и скальных грунтах основания 
сооружение новых опор представило бы слож ную техническую 
задачу, намного удлинило бы сроки строительства и увеличило 
стоимость работ. П оэтом у было принято решение разработать 
новую систему пролетного строения, которая позволила бы 
использовать опоры старого моста вдвое меньшей ширины и 
расположенные на кривой с радиусом в 2,5 раза меньшим, 
чем принятый.

Поперечное сечение нового моста было принято с одной не­
сущей главной балкой по оси проезда в виде трапецеидаль- 
ной коробки с шириной понизу 6000 мм и уширекием к верху 
до 8400 мм и с проезжей частью в виде стальной ортотропной 
плиты с консольными свесами поперечных балок до 6500 мм. 
Малая ширина главной балки понизу позволила разместить 
опорные части на узких сущ ествующ их опорах, а коробчатое 
сечение балки, способное воспринимать большие крутящие 
моменты без существенных дополнительных напряжений, поз­
волило опереть пролетное строение на оказавш уюся в стороне 
опору с эксцентриситетом 9600 мм с помощью мощной кон­
сольной траверсы (рис. 2).

Кривизна пролетного строения в плане (притом только на 
длине трех пролетов) и необходимость устройства виража г 
переходом от двускатного поперечного профиля проезжей чаг- 
ти к односкатному с уширением на кривой создавали допол­
нительные трудности, которые также требовали специальных 
конструктивных решений.

Рис. 1. Общий вид моста
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В отечественной практике криволинейные мосты проекти 
рую т разрезными со стыком прямолинейных пролетных строе 
ний на промежуточных опорах, что утяж еляет конструкции 
главных балок, услож няет их опирание и требует уширения и 
утяжеления опор. Для рассматриваемого моста пролетное 
строение было принято неразрезное, составленное из прямо 
линейных монтажных блоков длиной около 12 м, вписываемых 
в кривую по хордам, со стыковкой их под углом. Стальная ор 
тотропная плита проезжей части была принята с настилом и; 
листа толщиной 12 мм, продольных ребер с шагом 400 мм из 
универсальной стали сечением 200X 12  мм и поперечных ба 
лок высотой 700 мм через 2000 мм.

Общепринятая конструкция ортотропной плиты предусмат 
ривает пропуск продольных ребер через вырезы в вертикаль' 
ных стенках поперечных балок с приваркой к ним. При таком 
решении устройство виража с постепенным переходом от дву­
скатного профиля к односкатному, а также стыковка прямо 
линейных блоков пролетного строения под углом вызвали бы 
очень большие усложнения при изготовлении и монтаже.

Для моста была принята ортотропная плита нового типа, 
разработанная институтом Укрпроектстальконструкция. Н овое 
конструктивное решение исходит из использования резервов 
несущей способности  листового настила и предполагает про-

Рис. 2. Поперечное  
сечение моста на опо­

ре № 4

пуск продольных ребер через вырезы в стенках без приварки 
к ним с передачей перерезывающих сил от ребер к поперечным 
балкам через жесткие участки листового настила. При такой 
конструкции не требуется изготовления специальных плит для 
участков виража с переменным поперечным профилем. Изме­
нение поперечного уклона проезжей части на участках вира­
жей оказывается возможным создать за счет трапецеидально­
го скоса боковы х стенок главных балок и принудительной на­
тяжки на них при укрупнительной сборке изготовленных по 
обычной технологии плоских ортотропных плит. Продольные 
ребра легко поворачиваются в вырезах стенок поперечных ба­
лок и без сущ ественных дополнительных напряжений плиты за­
кручиваются, создавая требуемый отгон виража в пределах 
монтаж ного блока.

Ребра в монтажных стыках ортотропной плиты проезжей 
части не доводятся  д о  стыка и заменяются утолщением насти­
ла д о  20 мм.

При монтаже сты кую тся автоматической сваркой только 
листы настила. Учитывая кривизну пролетного строения в 
плане и сварку блоков, располагаемых по хордам, такое ре­
шение оказалось исключительно целесообразным.

8
Рие. 3. Наводка на плаву пролетного строения

При статической работе пролетное строение рассматрива­
лось как пространственная шестипролетная система с экс­
центричным опиранием на одной из опор. Опорные части рс- 
зинополимерного типа —  неподвижные на одной из опоп 
(№  3) и линейно- и всесторонне подвижные соответственна 
на опорах прямого и криволинейного участков. Для исключе­
ния создания отрицательных опорных реакций при загруж е- 
нии кручением опорные части широко разнесены.

Главная балка пролетного строения —  коробчатая, трапе­
цеидального сечения, с высотой по ее оси 2500 мм. П опереч­
ный уклон проезжей части на участках виража и переменность 
его на переходном участке создаю тся за счет изменения вы со­
ты стенок, угол наклона которы х сохраняется постоянным и 
составляет около 60°.

М еталлоконструкции пролетного строения изготавливались 
в г. Запорожье. М естоположение завода-изготовителя в том 
же городе, где и строили мост, в большой степени облегчило 
монтаж конструкции, так как по согласованию с ГАИ оказа­
лось возможным изготовлять блоки с  размерами по ширине до 
4000 мм, превышающими требования габаритности. Так, ко­
робчатое сечение главной балки собиралось только из двух 
монтажных полукоробок.

Наиболее сложными и трудоемкими узлами при изготовле­
нии ортотропных плит считаются узлы пересечения продоль­
ных ребер и стенок поперечных балок, требующ ие соблюдения 
жестких допусков и слож ной подгонки. При принятой новой 
конструкции плиты необходимость в этих операциях отпадала. 
Кроме того, сокращ ался большой объем  ручной сварки, так 
как прикрепление ребер к стенкам исключалось. Это позволило 
предельно повысить производительность цехов и сократить 
время изготовления монтажных блоков. Сократился такж е и 
объем ручной сварки как для ортотропных плит, так и для 
коробчаты х элементов.

Перестраиваемый мостовой переход был загружен интен­
сивным движением, перенос которого на соседний мост вызы­
вал большие трудности (дальний объезд на соседний двухпут­
ный мост, неудобные подходы  к нему и недостаточная ширина 
проезда). П оэтом у для возм ож ного сокращения сроков пере­
рыва движение на перестраиваемом мостовом  переходе необ­
ходима была разработка наиболее эффективной технологии 
производства работ.

В результате сопоставления возможных решений был при­
нят наплавной сп особ  разборки сущ ествующ его моста и мон­
тажа новых конструкций как обеспечивающий широкий фронт 
работ и максимальное укрупнение монтажных элементов.

Строительная площадка для сборки и укрупнения металло­
конструкций нового пролетного строения была организована 
на правом берегу на расстоянии около 800 м от  моста. М е­
таллоконструкции укрупняли в монтажные блоки длиной д > 
100 м и выкатывали на специально сооруженные земляные 
пирсы, позволявшие их накопление, а в последующ ем —  у д о б ­
ную погрузку на плашкоуты для подачи к месту установки.

Пролетное строение старого моста разбирали с подводкой 
плашкоутов в такой последовательности, что перерыв движ е­
ния потребовался только на несколько дней на период вывода 
старого пролетного строения для разборки в стороне и подвод­
ки и установки новых конструкций (рис. 3 ).

Все монтажные соединения приняты сварными с примене­
нием автоматов. Ручная сварка применялась только для сты ­
ков поперечных балок. М онтажный стык укрупненных до пол­
ного сечения блоков пролетного строения выполняется в те­
чение двух-трех смен вместо 10 сут.

Покрытие проезжей части на м осту было принято по техно­
логии Союздорнии из асфальтобетона, улож енного на эпоксид­
но-битумный слой сцепления с эпоксидно-битумной грунтовкой 
типа ЭП-057. Асфальтобетон принят двухслойный для возм ож ­
ности ремонта поверхностного слоя с  сохранением нижнего.

Испытание моста перед сдачей в эксплуатацию было вы­
полнено Днепропетровским институтом инженеров транспор­
та, учитывая новизну и экспериментальность конструкций, по 
расширенной программе. Помимо проверки статической и ди­
намической работы пролетного строения, были исследованы 
также новые решения узлов ортотропной плиты главных ба ­
лок. Это было необходимо для сопоставления результатов ис­
пытания в натуре с данными испытания в лаборатории и дан­
ными уточненных расчетов методами теории упругости. Р е ­
зультаты проведенных испытаний подтвердили расчетные пред­
посылки. Замеренные прогибы пролетного строения, пересчч-

(Окончание на стр. 9)
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УД К  625.731.2

Улучшить работу 
управлений 
механизации
Канд. техн. наук А . Н. ИВАНОВ 

инж енеры  Д. В. ЗЕРКАЛОВ, Г. Г. ДЕОРДИЕВ

В настоящее время в системе М индорстроя УССР имеется 
12 управлений механизации, задачей которы х является выпол­
нение основных объем ов земляных работ структурных подра­
зделений, в которы е они входят (трестов и облдорстроев). 
Выработка машин, сосредоточенных в управлениях механиза­
ции, в среднем на 15 —  20•/■ выше средней по министерству, 
что ввпдетельствует о преимуществах концентрации землерой­
ных машин в специализированных организациях.

К сож алению, дальнейшая интенсификация использования 
средств механизации по ряду причин сдерживается. О бъясня­
ется это тем, что указанные управления занимались не свой­
ственной нм деятельностью. Кроме земляных работ им пору­
чалось устройство оснований, покрытий, искусственных соор у ­
жений и т. д. В результате в некоторых управлениях механи­
зации, как, например, в У М Д С-4 и У М Д С-5 трестов Киевдор- 
строй-2 и Днепрдорстрой, объем земляных работ (в денежном 
выражении) в 1978 и 1979 гг. не превышал 20% общ его объ е­
ма работ.

Такое положение не соответствует основному назначению 
управлений механизации и является следствием изменения 
структуры объем ов земляных работ. Последнее объясняется 
запрещением использования ценных для сельского хозяйства 
земель, что привело к росту сосредоточенных экскаваторных 
работ и увеличению расстояния транспортирования грунта, 
уменьшению доли скреперных и бульдозерных работ. Это, в 
свою  очередь, привело к несоответствию структуры машин­
ного парка. Так, например, в У М Д С-2 скреперами выполня­
ется около 35%  экскаваторных работ, причем дальность тран­
спортирования грунта достигает в отдельных случаях 8 км.

Практика показывает, что землеиспользователи нередко вы­
деляют строителям дорог резервы на плодоносных грунтах, 
но при условии снятия верхнего гумусированного слоя грунта 
и хранения его до завершения разработки резерва и затем 
укладки на место. В связи с этим следует особое  внимание 
обращ ать на рациональное определение источников получения

грунта для возведения земляного полотна (поиск и согласо­
вание возмож но более близких к трассе резервов грунта, воз­
можно более полное балансирование объем ов насыпей и вы­
емок, сокращ ающ ее потребность во внетрассовых резервах).

Существенное влияние на уменьшение доли объемов земля­
ных работ в некоторых управлениях механизации оказывает 
отсутствие средств механизации (баровы х установок, рыхли­
телей, клин-баб) для разработки прочных и мерзлых грунтов. 
Практика показывает, что там, где эти средства имеются, в 
зимних условиях выполняется до 15“/» годового объема зем­
ляных работ, а где их нет, руководители вынуждены вклю­
чать в план другие работы, чтобы сохранить кадры к строи ­
тельному сезону. Следовательно, если управления механиза­
ции будут обеспечены средствами механизации для разработ­
ки мерзлых грунтов, доля земляных работ в общ ем плане м о­
жет быть значительно увеличена, а доля работ, не соответст­
вующих назначению УМ Д С —  уменьшена.

Уменьшение доли объемов земляных работ происходит так­
же вследствие нехватки средств транспорта и запасных ча­
стей. П оэтом у руководители управлений механизации в этих 
условиях стремятся включать в план такие работы, благода­
ря которым они могли бы поправить положение —  это  устрой ­
ство искусственных сооружений, покрытий из асфальтобетона 
и т. д. О тсюда следует, что управления механизации должны 
пользоваться преимущественным правом обеспечения запас­
ными частями и средствами транспорта.

Неблагоприятно на показателях использования землеройных 
машин сказывается также наличие больш ого количества объ  
ектов. Так, в У М Д С -12 Харьковского облдорстроя земляные 
работы ведутся одновременно на 12 —  14 объектах, а всего 
за год на 18 —-2 2  объектах, в У М Д С -10 —  более чем на 18 
объектах. К этом у следует добавить, что часть этих объектов 
имеет незначительные объемы земляных работ, не превышаю­
щие по стоимости 50 тыс. руб. Ч тобы  набрать под план года 
необходимый объем, конторы вынуждены вести работы на 
большом количестве объектов. Это приводит к тому, что х о ­
зяйства становятся более чувствительными к нехватке авто­
транспортных средств и запасных частей, увеличивается пот­
ребность в средствах технического обслуживания, ухудш ае­
тся культура производства. В итоге землеройные машины на 
объектах с малыми объемами земляных работ, как правило, 
используются неудовлетворительно.

Очевидно, для управлений механизации следует сокращать 
количество объектов, а те из них, которые имеют малые объ е­
мы земляных работ,'передавать дорож но-строительным управ­
лениям.

Существенное влияние на уменьшение объемов земляных 
работ в некоторых управлениях механизации оказывает не­
своевременное обеспечение их проектно-сметной документа­
цией. Это приводит к тому, что, получая техническую д ок у ­
ментацию одновременно с дорож но-строительным управлени­
ем (генеральным подрядчиком) в начале года или даж е в 
конце первого квартала, управление механизации не может 
обеспечить генподрядчику (Д С У ) фронт работ. Р уководите­
ли трестов вынуждены в этих условиях всю  работу на объек­
те и часть машин передавать ДСУ, как это  имело место с  эк ­
скаваторами в УМ Д С-8 треста Ю ж дорстрой. П оэтом у про­
ектно-сметная документация должна передаваться управле­
нию механизации значительно раньше, чем Д С У  планируют 
приступать к работам на этом объекте.

Ц Е Л ЬН О С В А Р Н О Й  МОСТ... (Начало см. на стр. 7)

тайные на расчетную нагрузку, не превышали V 4 0 0  пролетов. 
Максимальный поворот пролетных строений вокруг продоль­
ной оси не превышал 0 ,6% . Замеренные напряжения, как пра­
вило, оказались несколько ниже теоретических и не превыси­
ли 2500 кгс/см 2.

Все конструкции изготовлены из низколегированной стали 
класса С46/33, марки 09Г2С. Существующими нормами пр I- 
менение этой марки стали пока еще регламентировано. О дна­
ко исследования и рекомендации Института электросварк i 
имени Е. Патона позволяю т применять эту сталь для самых 
ответственных мостовых конструкций.

Р асход стали на единицу полезной площади составил 
308 кг/м2, что меньше, чем достигнуто для аналогичных п ро­
летов в отечественном мостостроении и находится на уровне 
наилучших показателей зарубеж ного мостостроения.

Проект разработан институтом Укрпроектстальконструкция, 
строительные работы выполнялись трестом Днепрострой М ин­
энерго СССР, проект организации работ разработан институ- 

.том Запорожсталь. Проектирование и авторский надзор за из­
готовлением и монтажом конструкций выполнялись при ш иро­
ком участии Института электросварки имени Е. Патона АН 
УССР.

Успешный опыт применения пролетного строения новой 
конструкции и результаты проведенных при проектировании и 
испытании исследований позволяют рекомендовать разрабо­
танное пролетное строение н конструктивные решения, приня­
тые при разработке, для повторного применения. О собенно 
целесообразно применение таких пролетных строений для м о­
стов, сооруж аемы х на густо застроенных территориях, на ко­
торых размещение опор вызывает большие трудности.
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Сокращение объем ов земляных работ в оЗДеДьйых управ­
лениях механизации привело к некоторым излишкам средств 
механизации. П о нашему мнению, излишние машины целесо­
образно передавать хозяйствам, нуждающ имся в них, т. е. 
проявлять больш ую гибкость в вопросах производства, не 
опасаясь побочных явлений, которые в этом  случае неизбеж­
ны.

Сущ ественное влияние на производственную деятельность 
отдельных управлений механизации оказывает и структура 
основных производственных фондов. Рациональным соотн о­
шением является такое, когда активная часть составляет 60 
—  65“/» общ ей стоимости производственных фондов. Если та­
кое соотнош ение завышено, то невозможно организовать уд о ­
влетворительную техническую эксплуатацию машин, а если 
занижено —  будет неэффективно использоваться пассивная 
часть производственных фондов. П оэтом у несоответствие стр у­
ктуры основных производственных фондов рациональной 
структуре приводит в конечном итоге к снижению ф ондоот­
дачи.

О собое  внимание следует обращ ать на структуру производ­
ственных ф ондов тех управлений механизации, где имеется 
хорош ая ремонтная база, а рациональное соотнош ение фон­
дов  занижено.

Учитывая, 4fO 6 рйдё контор МеХайиЗацйи НаблюдаеТсй не­
удовлетворительная инженерная подготовка служ бы  техни­
ческой эксплуатации парка машин (из-за отсутствия н еобхо­
димого оборудования), видимо, при управлениях механизации 
следует создавать участки, которые занимались бы и зготов­
лением различного нестандартного оборудования не только 
для ремонта и обслуживания машин, но и производственного 
назначения. В отдельных управлениях механизации такой опыт 
уж е имеется, например, в УМ ДС-5 треста Днепрдорстрой, 
где такой участок является структурным подразделением 
УМ ДС, а руководство его оперативной деятельностью осущ е­
ствляется трестом.

Многие из перечисленных недостатков в работе контор ме­
ханизации обусловлены в конечном счете несовершенством си­
стемы планирования дорож ного строительства. Это вы раж а­
ется прежде всего в том, что строительство и реконструкция 
во многих случаях ведутся на большом количестве объектов. 
При этих условиях невозможно концентрировать материаль­
ные ресурсы и эффективно их использовать.

Нами затронуты некоторые вопросы рационального исполь­
зования землеройных машин в управлениях механизации. У ст­
ранение отмеченных недостатков позволит улучшить их про­
изводственную деятельность.

У Д К  625.855.3.08.002.5

Выравнивающая способность 
асфальтоукладчиков 
с автоматической системой 

обеспечения ровности
Б. С. МАРЫШ ЕВ, П. И. КСОВРЕЛИ, 

Л. М . КИРИЛЛО ВА

У стройство асфальтобетонных покрытий с помощ ью ас­
фальтоукладчиков, оборудованны х автоматиисской системой 
обеспечения ровности, является сложным технологическим 
процессом. Качество получаемого при этом  покрытия опреде­
ляют следующ ие факторы: ровность основания, режим работы 
автоматической системы,- конструктивные параметры асфаль­
тоукладчика и заданные технологические параметры процесса 
укладки. М етодика исследования этих факторов, разработан­
ная в Союздорнии, заключается в следующем.

Составляется математическая модель, имитирующая процесс 
движения выглаживающей плиты асфальтоукладчика при 
работе с  системой автоматики и без нее и описывающая траек­
торию  перемещения задней кромки выглаживающей плиты в 
виде ординат относительно проектной нулевой отметки покры ­
тия. Эта траектория является фактически кривой, описываю­
щей продольный профиль улож енного покрытия, и зависит от 
заложенных в математическую модель конструктивных пара 
метров асфальтоукладчика, профиля основания (в виде верти­
кальных проектных отм еток), режима работы автоматической 
системы и коэффициента, обобщ аю щ его заданные техноло­
гические параметры укладки.

Выравнивающая |3 способность асфальтоукладчика опреде­
ляется с помощ ью условной амплитудно-волновой характери­
стики, которая представляет собой  отношение глубины не­
ровности улож енного слоя покрытия А к глубине неровности 
исходного профиля основания А п: I.

Р = 1  - Л / А 0.

За коэффициент е, обобщ ающ ий технологические параметры 
процесса укладки, принято отношение толщины слоя асфал >- 
тобетона, находящегося под передней кромкой выглаживаю­
щей плиты, к толщине слоя,- получаемого под задней кромкой 
плиты в этом  ж е сечении после прохождения укладчика. Он 
определен на основании экспериментальных исследований, 
проведенных в производственных условиях на асфальтоуклад­
чике «Super-204» фирмы «V og e le »  (Ф Р Г ). Коэффициент е при 
изменении скорости укладки смеси в интервале 1,7— 4,8 м/мин 
не превышает 2— 3 % .

В то же время выявлена существенная зависимость е от 
толщины укладываемого слоя h и режимов работы трам бую ­
щего бруса и виброплиты, которая аппроксимирована урав­
нением:

где а, Ь, с —  коэффициенты, зависящие от режима работы  ра­
бочих органов.

На рис. 1. представлена зависимость изменения коэффици­
ента е от толщины слоя h при различных режимах работы рабо­
чих органов. Минимальное изменение наблюдается при р або­
тающих трамбующ ем брусе и виброплите. В случае укладки 
смеси с отключенными трамбующ им брусом и выглаживаю­
щей плитой, т. е. при простом распределении, при толщине 
укладываемого слоя 7— 9 см рабочий орган попадает в со стоя ­
ние неустановившегося равновесия, когда малейшее верти­
кальное перемещение «плавающего шарнира» N 0 вызывает 
значительные вертикальные перемещения выглаживающей пли­
ты, а следовательно, и вертикальных отметок покрытия.

Рис. 1. Зависимости толщ ины укладываемого слоя h от 
коэффициента в и отметки установки «плавающ его ш арни­

ра» Л1,, при различны х режимах рабочих органов:
1 — тр ам бую щ и й  б р у с  вклю чен , ви броплита  вклю чен а.

2 — б р у с  вклю чен , ви бр оп л и та  вы клю чен а ; 3 — б р у с  вы ­
клю чен , виброп л и та  вклю чен а: 4 — б р у с  и ви броплита  вы ­

клю чен ы

На рис. 2 представлена расчетная схема асфальтоукладчика 
с автоматической системой обеспечения ровности.

На основании математической модели разработана програм­
ма для ЭВМ  Е С -1022, которая позволила получить зависимо­
сти выравнивающей способности укладчика от факторов, 
влияющих на ровность покрытия, и определить их оптималь­
ные параметры.

В программу для ЭВМ  заложены параметры асфальто­
укладчика на колесном ходу «Super-204».
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Конструктивными параметрами асфальтоукладчика, влияю­
щими на его выравнивающую способность, являются: длина
тягового бруса, ширина выглаживающей плиты, параметры 
ходовой части.

Рис. 2 . Р асчетная схема асф альтоукладчика с автома­
тической  системой обеспечения ровности:

+  $ и —  с — верхн и й  и ниж ний пределы  зон ы  н ечу в ­
ств и тел ьн ости  датчика верти кал ьн ы х отм еток ; г — р а с ­
стоя н и е  о т  «п л а ваю щ его  ш ар н и р а» д о  м еста  у стан овк и  
датчика ; g  — откл он ен и е отм етки  датчика отн оси тел ь ­
н о отм етк и  коп и рн ой  линии; v — с к о р о с т ь  асф а л ь­
тоукладчика ; v m — с к о р о с т ь  перем ещ ени я ш тока  гнд- 
р оци ли ндра «п л а в а ю щ его  ш ар н и р а»; 7V0 — проектная  
отм етк а  у ста н ов к и  «п л а в аю щ его  ш ар н и р а», с о о т в е т с т ­
в у ю щ а я  п р оек тн ой  толщ и н е ук л ады ваем ого  слоя;
N .  — отк л он ен и е отм етки  у ста н овк и  «п л а ваю щ его  ш ар ­

н и р а» отн оси тел ь н о  п р оек тн ой  N0 для сечен и я

А'; верхн и й  и ниж ний пределы  отклон ени я отм еток
у ста н ов к и  «п л а в а ю щ его  ш ар н и р а» отн оси тел ь н о  п р оек т­
ной N 0 , огр ан и ч и в аю щ и е зон у  н ечувстви тел ьн ости  

датчика

В математическую модель длина бруса и ширина плиты вво­
дились в виде коэффициента усиления К  —  отношение длины 
бруса к ширине плиты, а параметры ходовой части —  в виде 
расстояний от задней кромки плиты д о  ходовы х колес. К ро­
ме коэффициента К, варьировались следующ ие параметры: 
А</тах —  амплитуда неровности основания; / „  —  длина не­
ровности основания; а, Ь, с —  коэффициенты, зависящие от 
режима работы рабочих органов; h —• проектная толщина ук­
ладываемого слоя.

В качестве копирной линии принят натянутый шнур. Аналиа 
значений выравнивающей способности укладчика [5, получен­
ных при работе без автоматической системы обеспечения ров­
ности в результате выполнения расчетов по программе, пока­
зал, что она зависит от амплитуд неровностей основания и 
значительно уменьшается при увеличении длины волны не­
ровностей. Влияние коэффициента 1\ на выравнивающую 
способность в большей мере проявляется с увеличением тол­
щины укладываемого слоя.

На рис 3 приведены кривые зависимостей выравнивающей 
способности укладчика от коэффициента усиления К  при 
различных длинах волн неровностей основания и толщинах 
укладываемого слоя.

4, iB

I
§1/7,5

4
5.

-------г -
I

- Л -
/  / 

! 2 S

1

4 7 10
Коэффициент 

усиления к

На основе этих зависимостей выбрана относительная вели­
чина коэффициента К — 7, которая вводится в программу рас­
чета.

Кроме перечисленных факторов, варьировалась длина волны 
неровности основания /„  и проектная толщина укладываемого 
слоя h.

Полученные данные оптимального места расположения дат­
чика вертикальных отметок продольного профиля (относи­
тельно «плавающего ш арнира»), которые графически пред­
ставлены на рис. 4, позволяют сделать следующ ие выводы. 
Выравнивающая способность укладчика (> с  автоматической 
системой обеспечения ровности сущ ественно возрастает с уве­
личением расстояния г от места установки датчика до «пла­
вающего шарнира» при длинах воли неровностей основания 
более 3 м и в значительно меньшей степени зависит от  чувст­
вительности датчика. При длинах волн неровностей 3 м и ме­
нее на выравнивающую способность укладчика место установ­
ки датчика на тяговом брусе практически не влияет.

На основании этих зависимостей представляется возм ож ­
ность определить оптимальное место установки датчика вер­
тикальных отметок на тяговом брусе.

Рис. 4. Зависи­
мость выравни­
вающей способно­
сти асф альтоук­
ладчика р от ме­
ста установки дат­
чика вертикальны х  
отметок продоль­
ного профиля R  
при разны х дли­
нах волн неровно­
стей основания i R 
и чувствительно- 
ности д атчика 5: 

а — £ =  3,0 мм; 
б  — Е ~  1,5 мм; 
I - I I I  -  1в Равна 

соотв етств ен н о  3 м, 
10 и 20 м

^ *; 1,и е,и 3,0
Место устаноВки датчика R,m

U

Рис. 3. Зависимость выравниваю­
щ ей способности укл ад чика Р- от ко ­
эф фициента усиления К  при разных 
длинах волн неровностей основания 

1а и толщины укладываемого покры ­
тия А:

I — III — /„  равна соотв етств ен н о
3 м, 10 и 20 м; 1 — А = 4 0  мм; 2 — 

А -  100 мм

На сущ ествующ их укладчиках рекомендуется датчик вер­
тикальных отметок приблизить к передней кромке плиты на 
расстояние до 400 мм.

При расчете выравнивающей способности асфальтоуклад­
чика по математической модели в качестве копирной линии бы ­
ли выбраны лыжи длиной 3,25 м, 7 и 10 м и натянутый шнур. 
По полученным данным построены зависимости выравниваю­
щей способности укладчика от длины волны неровностей осн о­
вания при различных типах копирной линии, а такж е опреде­
лены величины амплитуд неровностей, которые могут быть вы­
равнены укладчиком д о  требуемых СНиГ! Ш -40-78  для опре­
деленных длин волн. Анализ этих зависимостей (рис. 5) пока­
зывает, что наилучшую выравнивающую способность имеет 
асфальтоукладчик, автоматическая система которого работает 
от копира-шнура, независимо от длины волны неровностей о с ­
нования. При этом  диапазон амплитуд неровностей, выравни­
ваемых укладчиком при длинах волн от 3 д о  40 м, соста в ­
ляет от  6 д о  102 мм.

Применение в качестве копирной линии лыжи длиной 10 м 
оказывается более целесообразным при наличии на поверхно­
сти основания неровностей, длина волны которы х не превы­
шает 20 мм. При этом выравнивающая способность р больше 
0,5 (см. рис. 5).
, Применение в качестве копира лыжи длиной 3 м нецелесооб­
разно, так как выравнивающая способность сам ого уклад­
чика, т. е. без системы автоматики, выше, чем укладчика с 
автоматической системой. Л ыж а длиной 3 м мож ет быть ис­
пользована при укладке смежной полосы для получения каче­
ственного сопряжения; при этом лыжа должна двигаться по 
готовой смежной полосе.

Использование в качестве копира лыжи длиной 7 м, к ото ­
рая в настоящее время является самой распространенной при 
устройстве асфальтобетонных покрытий, по сравнению с 
10-метровой лыжей обеспечивает значительно более низкую 
выравнивающую способность укладчика. Однако она может 
эффективно использоваться при устройстве покрытия в стег-
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Рис. 5. Зависимость выравнивающ ей способности 
асф альтоунладчина Р от длины волны неровностей 
основания и работы автоматической системы обеспе­

чения ровности с различными типами копира:
1 — кри вая , огран и чи ваю щ ая  обл а сть  д оп у сти м ы х  

п о  СНиП 111-40-78 ам пли туд  н ер ов н остей  п окр ы ти я  
при  р азл и ч н ы х  дли нах волн; 2 — вы равн иваю щ ая 
с п о с о б н о с т ь  укл адчи ка  при р аботе  автом а ти ческой  
си сте м ы  обесп еч ен и я  р овн ости  АСОР; 3 — тип коп и ­
ра  — 3 -м етр ова я  лы ж а; 4 — тип коп и ра  — 7-м ет­
р ова я  лы ж а; 5 — тип коп и ра  10-м етровая лы ж а; 

б — тип коп и р а  — ш н ур , натян уты й  по н ивелиру

НёййЫЗс услоййяХ, а M k  ike в бЛуЧаё, коВДа ЛЬШа бкблЬзй? ЙО 
заранее улож енному бордю рному камню или краевой полосе.

На основе проведенных исследований Союздорнии разрабо­
тал предложения по повышению ровности асфальтобетонных 
покрытий и, в частности, по вы бору типа копира в зависимо­
сти от ровности нижележащего слоя, т. е. от  длин волн и 
амплитуд неровностей (см. таблицу).

Замеры ровности нижележащего слоя производятся согласно 
СНиП Ш -40-78 нивелированием поверхности с шагом 5 м. По 
результатам нивелировки строятся профили участков, визу­
ально выявляются неровности с длинами волн более 30; 15; 
7 м и определяются максимальные значения глубин неровно­
стей. Затем на основании этих данных выбирают тип копира, 
от которого работает автоматическая система обеспечения 
ровности укладчика.

Разработанная математическая модель позволяет при проек­
тировании новых типовых асфальтоукладчиков определять их 
конструктивные параметры, влияющие на выравнивающ ую сп о­
собность, а при эксплуатации укладчиков выбрать тот или 
иной тип копирной линии в зависимости от  неровностей осн о ­
вания с  целью обеспечения ровности покрытия согласно тре­
бованиям СНиП Ш -40-78.

УДК 666.964.3.047.38:691

Ускорение сушки 
и разогрева 
минеральных материалов 
для асфальтобетона

И. Я. НЕУСИХИН, В. Д. СИЗОВ, 
А. Д. ЗАРЕЦКАЯ, Г. Н. Л А З У К

Параметры неровности

'в, (м) А , (мм) Рекомендации

30

15

Л > 1 0 0

100> Л >16

Д < 16

Л > 50

5 0 > Д > 1 5

1 5 > Л > 8  

Л < 8  

А >28

2 8 > Л > 1 8

1 8 > Л > 6  

А < 6

Обязателен выравнивающий слой, 
укладываемый по копиру-шну­
ру, установленному по ниве­
лиру

Н еобходим о работать по копиру- 
шнуру, установленному по ни 
велиру

М ож но работать с копиром-лыжей 
длиной 10 м 

Обязателен выравнивающий слой 
укладываемый по копиру-шну­
ру, установленному по нивели- 
РУ

Н еобходим о работать по копиру- 
шнуру, установленному по н >- 
велиру

М ож но работать с копиром-лыжей 
длиной 10 м 

М ож но работать с копиром-лы­
жей длиной 7 м 

Обязателен выравнивающий слой 
укладываемый по копиру-шну­
ру, установленному по нивелиру 

Н еобходим о работать по копиру- 
шнуру, установленному по н i- 
велиру

М ож но работать с копиром-лы­
жей длиной 10 м 

М ож но работать с копиром-лы­
жей длиной 7 м

Одним из основных элементов в технологии производства 
асфальтобетонных смесей является процесс разогрева и суш ­
ки минеральных материалов. На асфальтобетонных заводах 
этот процесс осущ ествляется преимущественно в сушильных 
барабанах. В настоящее время наряду с разработкой новых 
способов приготовления асфальтобетонных смесей (например, 
без предварительного разогрева каменных материалов), выпуск 
смесителей с сушильным барабаном с каждым годом  увели­
чивается. П оэтом у возмож ность более эффективного исполь­
зования сушильных барабанов является важным вопросом 
при конструировании и эксплуатации технологических линий. 
Одной из тЧаких возможностей является введение горящего 
факела непосредственно в сушильное пространство барабана. 
При этом зону горения в барабане мож но считать радиацион­
ной, в то время, как остальная часть барабана работает по 
обычной конвективной схеме.

Введение факела в барабан значительно интенсифицирует 
процесс сушки и нагрева минеральных материалов, так как в 
теплообмене участвует недостаточно использованная ранее 
лучистая составляющ ая топочного факела. При этом созда ­
ются возможности повышения удельной производительности, 
сокращения длины барабана, уменьшения расхода топлива, 
что ведет к снижению капитальных и эксплуатационных зат­
рат.

Тенденция интенсификации процесса сушки и разогрева сы­
пучих материалов в сушильных барабанах за счет введения 
факела в барабан наблюдается как в отечественной, так и ч 
зарубежной практике. В этой связи одним из основных явля­
ется вопрос защиты корпуса и насадки барабана в радиаци­
онной зоне или, иными словами, вопрос надежности и долго­
вечности барабана.

В сущ ествующ их сушильных барабанах, основным способом  
передачи тепла в которых является конвективный теплообмен 
газов с частицами материала, увеличение поверхности нагрева 
идет за счет наибольшего пересыпания частиц в рабочем про­
странстве барабана при соответствующ ей конструкции лопаст­
ной насадки. В радиационной зоне попадание частиц на факел
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нежелательно, так как это  мож ет привести к неблагоприятным 
условиям горения, а такж е перегреву материала.

Все эти проблемы потребовали по-новому подойти к конст­
рукции внутреннего заполнения радиационной зоны барабана. 
Для надежной и бесперебойной работы лопастная насадка в 
зоне факела должна выполнять следующ ие функции:

служить для подъема и перемещения высушиваемого ма­
териала;

защищать корпус барабана от непосредственного воздей­
ствия радиации, а таю це сохранять свою  форму и работоспо­
собность в зоне повышенных температур;

сократить до минимума просыпание частиц материала на го ­
рящий факел;

обеспечить достаточную  поверхность теплообмена с ка­
менным материалом для интенсивного нагрева и высушива­
ния;

не создавать ограничений в диапазоне размеров вы суни- 
ваемого материала.

На основании всех этих требований авторами была пред­
ложена новая конструкция лопастной насадки радиационной 
зоны барабана. Как видно из рисунка, в зоне факела бараба­
на 1 конструкция лопаток 2 имеет ряд особенностей. Лопатки 
2 выполнены в виде полок 3 с козырьками 4, на стыковой 
линии которы х установлены радиальные пластины 5. Они слу­
ж ат для увеличения поверхности нагрева, а также для наи­
лучшего заполнения лопаток минеральным материалом. Л о-

^  > А - А

патки снабжены фигурными косынками 6, посредством кото­
рых они ж естко связаны без зазора встык с внутренней ци­
линдрической поверхностью барабана. На козырьках 4 вы­
полнены сквозные прорези 7, предотвращ ающ ие температур­
ную деформацию лопаток. Лопатки установлены в барабане 
так, что верхняя кромка 8 козырька 4 каждой предыдущей л о ­
патки и задняя торцовая кромка 9 полки последующей лопат­
ки расположены на одной радиальной прямой 10. Такое 
взаимное расположение лопастной насадки не создает проме­
ж утков для проникновения прямой радиации факела к стен­
кам корпуса барабана, предотвращая тем самым его деф ор­
мацию и прогорание. Так как лопатки не перекрывают друг 
друга, увеличивается их поверхность нагрева по сравнению i 
некоторыми существующими конструкциями лопаток.

Для осуществления такого расположения лопаток относи­
тельно друг друга удобно крепить их к внутренней цилинд­
рической! поверхности барабана под острым углом, например, 
45°.

При использовании такой конструкции лопастной насадки 
барабанная сушилка работает следующим образом. При вра­
щении корпуса в направлении стрелки 12 в зоне I происходит 
заполнение лопаток минеральным материалом. В зоне II теп­
ло факела радиацией передается направляющим лопаткам, * 
от них —• материалу. В этой зоне часть материала, находящ е­
гося на радиальных пластинах 5, будет ссыпаться, восприни­
мая лучистое тепло. В зоне III высушиваемый материал, ссы ­
паясь с лопаток, воспримет всей своей поверхностью радиа­
цию факела и, тем самым, защищает оголенные поверхности 
лопаток IV  от лучистого теплового воздействия.

Лопастная насадка мож ет быть выполнена из листовой ста ­
ли, профильного металла или мож ет иметь трубчатое сечение, 
при этом  условия расположения лопаток должны быть сохр а­
нены.

На основании всех предпосылок и конструктивных решений 
авторами были разработаны рабочие чертежи лопастной н а ­
садки радиационной зоны барабана. Опытно-промышленный о б ­
разец барабанной сушилки на базе смесителя Д -645-2 с  внут­
ренним факельным обогревом  и предложенной насадкой был 
опробован на асфальтобетонном заводе Д СР-12 Д ор ож н о ­
строительного треста №  5 М индорстроя БССР, где и работает 
уж е второй сезон.

В результате реконструкции АБЗ среднечасовая произво­
дительность асфальтосмесителя увеличилась с 60— 70 т/ч  (до 
переделки) до 100— 120 т/ч (после переделки). Значительно 
увеличилась надежность работы сушильного барабана —  в 
течение двух сезонов видимых деформаций барабана и его 
внутреннего заполнения не имеется. Температура отходящ их 
газов стала выше 100°С, в результате чего не наблюдалась кон­
денсация водяных паров в газоходах и циклонной группе, что 
позволило работать агрегату бесперебойно в течение сезона.

Физико-механические показатели асфальтобетона, а именно 
пористость, водонасыщение, набухание, предел прочности, 
коэффициент водостойкости по данным лабораторных испы­
таний АБЗ практически не изменились. Н есколько улучшилось 
сцепление битума с минеральной частью асфальтобетона, что 
следует отнести за счет более стабильной работы  сушильного 
барабана.

Продольное сечение барабана, поперечное сечение ф а­
кельной зоны (А — А), конструкция лопатки зоны ф акела 

(В — В и С — С):
1 —• бар абан н ая  суш илка ; 2 — лопатка; 3 — полка; 

4 — к озы р ек ; 5 — радиальная пластина; 6 — ф и гурн ы е 
к осы н к и ; 7 — ск в озн ы е  пр орези ; 8 — верхн яя  кром ка 
к озы р ьк а ; 9 — задняя тор ц евая  полка; 10 — радиальная 
прямая; 11 — вн утрен н яя  цили н дри ческая  п ов ер х н ость  
барабана ; 12 — стр ел ка , ук а зы в а ю щ а я  направление в р а ­

щ ения бар абан а л а дорогах Российской Федерации
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СТРОИТЕЛЬНЫЕ 
МАТЕРИАЛЫ

Новые требования 
к материалам 
для приготовления 
дорожного бетона
Канд. техн. наук А. М . Ш ЕЙНИН

С 1 января 1982 г. вводится в действие государственный 
стандарт «Бетон тяжелый. Технические требования к запол­
нителям» (ГО С Т  10268— 80). Одновременно утрачивают силу 
технические требования, предъявляемые к песку, щебню и 
гравию для дорож н ого бетона (разделы 4 и 5 ГОСТ 8424— 72). 
Таким образом , крупный и мелкий заполнители для приготов­
ления д орож н ого бетона должны выбираться в соответствии с 
указаниями ГО СТ 10268— 80.

Отличительной особенностью  нового стандарта является 
согласованность требований, предъявляемых к заполнителям 
для приготовления дорож ного бетона, с требованиями, при­
веденными в соответствую щ их стандартах на производство 
щебня, гравия и песка для строительных работ, используемых 
промышленностью нерудных материалов.

Требования к наибольшему размеру зерен крупного запол­
нителя в зависимости от назначения дорож ного бетона в новом 
стандарте не приводятся. Д о включения этих требований в 
соответствую щ ие главы СНиП по автомобильным дорогам  и 
аэродромам или в другие нормативные документы рекомен­
дуется принимать наибольший размер крупного заполнителя:

20 мм —  для верхнего слоя двухслойных дорож ны х пок­
рытий;

40 мм —  для всех конструктивных слоев аэродромных по­
крытий, однослойных и нижнего слоя двухслойных дорожных 
покрытий;

70 мм —  для бетонных оснований.
При устройстве покрытий в скользящей опалубке целесооб­

разно применять крупный заполнитель с наибольшим разме­
ром зерен 20 мм.

Щ ебень, гравий и щебень из гравия следует применять по 
размерам, раздельно дозируемым при приготовлении бетона. 
Так, при наибольшей крупности зерен 40 мм должны приме­
няться, как правило, три размера: 5 (3 )— 10 мм, 10— 20 мм и 
20— 40. мм. Разреш ается такж е применять раздельно дози ­
руемые два размера: 5— 20 мм и 20— 40 мм.

Содержание зерна различных размеров в крупном заполни­
теле при подборе состава бетона долж но соответствовать 
указанному в стандарте. Например, при • наибольшей круп­
ности заполнителя 40 мм содержание зерна размером 5— 20 мм 
в крупном заполнителе долж но быть в пределах 60— 35% от 
массы. Для дорож ного бетона в этом случае желательно, что­
бы содерж ание зерна размером 5— 20 мм в крупном запол­
нителе было не менее 50% .

В стандарте впервые введены марки по прочности гравия и 
щебня из гравия; в частности, для однослойных и верхнего 
слоя двухслойных покрытий гравий и щебень из гравия долж ­
ны иметь марку по дробимости 8. М арки по прочности щебня 
из изверженных и осадочных пород остались на уровне ГОСТ 
8424— 72. Однако допускается при соответствую щ ем технико­
экономическом обосновании применять для бетона дорожных 
и аэродромных покрытий щебень из изверженных пород мар­
ки 1000.

Введены новые марки по износу в полочном барабане для 
крупного заполнителя; при этом  для однослойных и верхнего

слоя двухслойных покрытий марка по износу долж на быть не 
ниже:

И -I —  для изверженных пород;
И-П —  для осадочных пород, гравия и щебня из гравия.
Стандарт допускает для покрытий при соответствую щ ем 

технико-экономическом обосновании применять щебень из 
изверженных пород марки И-П.

Содержание зерен слабых пород в щебне и гравии теперь 
долж но соответствовать требованиям ГОСТ 8267— 75 и ГОСТ
8268— 74.

Требования по количеству пылевидных, глинистых и илистых 
частиц в крупном заполнителе дифференцированы в зависимо­
сти от вида породы:

в щебне из изверженных и метаморфических пород, щебне 
из гравия и в гравии —  не более 1 % от массы;

в щебне из осадочных пород для покрытий — не более 2%  
от массы.

Требования по морозостойкости щебня и гравия остались на 
уровне ГОСТ 8424— 72.

Уточнена область применения песков различной крупности о 
качестве мелкого заполнителя. Пески с модулем крупности от 
1,5 до 2 должны применяться в бетоне марок по прочности до 
200. Использование этих песков в бетонах марок 200 и выше 
разрешается только при соответствую щ ем технико-экономиче­
ском обосновании. Пески с модулем крупности 2,5 и более ре­
комендуется применять для бетонов марки 350 и выше. Очень 
мелкие пески с модулем крупности от 1,0 до 1,5 в бетоне при­
менять не разрешается. П оэтом у стандартом с целью улучш е­
ния зернового состава мелких природных песков разрешается 
применять смеси песков природных и дробленых или дробле­
ных из отсевов в соответствии с указанными в стандарте тре­
бованиями.

Изменились требования к количеству пылевидных, глини­
стых и илистых частиц в песке, определяемых отмучиванием. 
Они теперь соответствую т ГОСТ 8736— 77 на песок (табл. 1).

По новому стандарту при выборе крупного и мелкого запол­
нителей для дорож ного бетона следует руководствоваться 
петрографической характеристикой, устанавливаемой при гео-

Т а б л и ц а  1

Вид песка

Содержание пы­
левидных, глинис- 

ных и илистых 
частиц

В том числе со ­
держание глины ? 

комках

% от массы, не более

Природный 3 0 ,50
Дробленый 4 0 ,3 5
Дробленый из отсе­

вов 5 0 ,5 0

Т а б л и ц а  2

Максимально допустимое 
содержание, мгIn

Назначение д ор ож ­
ного бетона

ра
ст

во
ри

м
ы

х
со

ле
й

ио
но

в Ио
о вз

ве
ш

ен
ны

х
ча

ст
иц

Бетонные, армобе- 
тонные и ж елезобе­
тонные с ненапря- 
гаемой арматурой 
покрытия 5000 2700 1200 200

Бетонные неармиро- 
ванные основания 10000 2700 3500 300
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логической разведке и включающей количественную оценку со ­
держания вредных примесей, включая потенциально реак­
ционно-способные породы и минералы. При этом  заполнители 
относятся к потенциально реакционно-способным, если коли­
чество растворенного кремнезема при испытании по ГОСТ
8269— 76 превышает 50 ммоль/л. Рекомендуется, чтобы содер­
жание сернокислых соединений в заполнителях в перерасчете 
па 0 3 не превышало в мелком заполнителе 1% и в крупном 
заполнителе —  0,5% от  массы.

Содержание слюды в мелком заполнителе для покрытий не­
желательно более 1 % от  массы.

П ригодность заполнителей для бетона при наличии вред­
ных примесей, а такж е при окраске раствора едкого натра 
(колориметрическая проба на органические примеси) темнее 
эталона необходим о определять путем проведения специаль­
ных исследований с учетом условий эксплуатации дорож ны х и 
аэродромных покрытий.

С 1 января 1980 г. введен в действие еще один ГОСТ 
23732— 79 «В ода  для бетонов и растворов. Технические усл о­
вия». Э тот стандарт распространяется на воду, предназначен­
ную для приготовления бетонных смесей, а также для поливки 
твердеющ его бетона и промывки заполнителей.

Основной особенностью  стандарта в отличие от требований 
ГОСТ 8424— 72 является дифференцирование требований.к в о ­
де в зависимости от вида бетонных и железобетонных конст­
рукций и технологического назначения воды.

Без специального анализа качества воды разрешается при­
менять только воду питьевую по ГОСТ 2874— 73.

В отличие от ГОСТ 8424— 72 в новый стандарт введены д о ­
полнительные требования и, в частности, требования к содер ­
жанию ионов и взвешенных частиц.

Применительно к классификации воды по назначению, при­
веденной в ГОСТ 23732— 79, содерж ащ ие в воде растворимых 
солей, ионов S 0 4—2, С1— 1 и взвешенных частиц для дорож ного 
бетона не долж но превышать величин, указанных в табл. 2.

Вода для промывки заполнителей и для поливки при уходе 
за бетоном дорож ны х и аэродромных покрытий долж на со о т ­
ветствовать требованиям п. 1 табл. 2, только допустимое с о ­
держание взвешенных частиц увеличивается до 500 мг/л.

Внедрение указанных стандартов в практику дорож ного и 
аэродромного строительства будет способствовать обеспечению 
необходимых качеств работ и долговечности покрытий при 
расширении области материалов, допускаемых к использова­
нию в дорож ном бетоне.

Одновременное определение 
сопротивления сдвигу 
и модуля упругости грунта
И. С. ПОЛЯКОВ, В. М . ГОРОХОВ

Н еобходим ость определения модуля 
упругости (деформации) грунта, а так­
же его сопротивления сдвигу возникает 
при изысканиях дорог, конструировании 
и расчете дорож ны х одеж д, контроле ка­
чества строительства, а такж е в целях 
оценки состояния д ор ог при эксплуата­
ции.

Д о 1972 г. в этих случаях обычно оп ­
ределяли только модуль деформации 
грунта земляного полотна и дорож ной 
одежды. С введением «Инструкции по 
проектированию дорож ны х одеж д не­
ж есткого типа» (В С Н  46-72) в число 
расчетных и систематически опреде­
ляемых характеристик грунта вошли 
модуль упругости и параметры соп р о­
тивления сдвигу —  угол внутреннего 
трения у  г (град) и удельное сцепление 
С (кгс/см 2 или М П а).

В соответствии с «Техническими ука­
заниями по оценке и повышению техни­
ко-эксплуатационных качеств д ор ож ­
ных одеж д и земляного полотна ав­
томобильных д ор ог» (В С Н  29-76) сдви­
говые характеристики следует устанав­
ливать, как правило, в полевых усл о­
виях и только при невозможности с о б ­
людения этого требования —  в лабора­
тории.

Как известно, сопротивление грунта 
сдвигу т (кгс/см 2 или М П а) мож ет быть 
достаточно точно определено лишь при 
наличии нормальных давлений р 
(кгс/см 2 или М П а) по поверхности 
сдвига, поскольку

Обычно во время таких испытаний 
осущ ествляют сдвиг грунта крыльчатка­
ми при двух разных давлениях на по­
верхности сдвига, чтобы обеспечить пу­
тем решения уравнений приведенного 
вида определение двух неизвестных: С 
и tgq> г.

Так как при определении модуля уп­
ругости (деформации) грунта с по­
мощью жестких штампов в грунте соз­
даются нормальные напряжения, то це­
лесообразно совместить определение 
модуля упругости и сопротивления 
грунта сдвигу. При этом могут быть 
использованы широко распространенные 
установки с навесным прессовым о б о ­
рудованием.

Для осуществления совместных ис­
пытаний предлагается специальный 
штамп (рис. 1) стандартного диаметра 
34 или 50 см. В штампе 1 в четырех

фигурных отверстиях установлены полые 
втулки в виде съемных крышек 2 с  д ву ­
мя радиальными подшипниками 3, в ко­
торые помещены полые валы 4 с распо­
ложенными внутри них штоками крыль­
чаток 5. Вокруг отверстия в штампе 
сделано углубление, в которое входит 
опорный диск крыльчатки 6 и сменные 
кольца 7.

Для передачи крутящ его момента, 
создаваем ого вручную, на полом валу 
сделана головка 8 под стандартный 
динамометрический ключ. Крутящий м о­
мент через крылки 9 передается на 
грунт. Ш ток крылок свободно входит в 
полый вал и крепится в нем гайкой 10.

В зависимости от прочности испыты­
ваемых грунтовых оснований можно- ис­
пользовать крыльчатки с крылками 
разного диаметра. В зависимости от 
этого устанавливают сменные кольца с 
соответствующ им диаметром отверстия. 
При испытании дорож ны х одеж д штамп 
мож ет быть использован и без крыль­
чаток. Тогда отверстия в штампе зак­
рывают сплошными дисками.

Использование крыльчаток с крылками 
уменьшенной по сравнению со стандарт­
ными высоты, т. е. в зоне, где нормаль­
ные напряжения в грунте практически 
равны контактным давлениям под ш там­
пом, обеспечивает достаточную  точность 
определения т. Расположение опорного

Рис. 1. Устройство специального универсального штампа:
1 — стан дартн ы й  ш тамп; 2 — съ ем н ая  кры ш ка; 3 — радиальны й п одш и п ­

ник; 4 — полы й вал; 5 — ш ток  кры льчатки ; 6 — оп ор н ы й  ди ск  кры льчатки ; 
п  . 7 — см ен н ое  кольцо; 8 — гол овк а  под ди н ам ом етр и чески й  клю ч; 9 — кры лки;
Б +  Ptg'Pr- 10 — гайка
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Рис. 2. Общий вид преддагаемо,го ш там ­
па в ходе испы таний с использованием  

навесного гидравлического пресса:
1 — ги дравл и чески й  п р есс ; 2 - — и зм е­

ри тел ь о са д о к  (п р оги бом ер  М аксим ова); 
3 — у н и версал ьн ы й  ш тамп; 4  — ди н ам о­
м етр и ч еск и й  клю ч; 5 — съ ем н ая  к р ы ш ­
ка с  п ол ы м  валом  и гол овк ой  п од  клю ч

диска крыльчаток в плоскости подошвы 
штампа, когда диск по-сущ еству являет­
ся вращающейся частью штампа, и ис­
пользование малогабаритных крыльча­
ток  (диаметр крылок не более 6 см ) не 
приводят к сущ ественному изменению 
поля напряжений под штампом и прак­
тически не влияют на величину измеряе­
м ого модуля упругости (деформации) 
грунта.

Общий вид установки с универсаль­
ным штампом в момент измерений при­

веден на рис. 2. Вертикальная нагрузка 
на штамп передается с помощ ью гид­
равлического домкрата или другим спо­
собом.

При достижении в ходе определения 
модуля грунта давления под штампом, 
равного 0,5 рр (здесь рр —  расчетное 
удельное давление для определения 
м одуля), с помощ ью динамометрическо­
го ключа вручную последовательно про­
ворачивают две взаимно противополож ­
ные крыльчатки и измеряют необходи­
мые для этого крутящие моменты М 1 и

При достижении давлений под ш там­
пом величины Ро на двух оставш ихся 
крыльчатках аналогичным образом  из­
меряют моменты М 2 и М 2.

Расчетные значения моментов опреде­
ляют как среднее меж ду измерениями 
при одном давлении:

A / i  - f -  AI]—;
м 2 =

^ 2  +  ^ 2

Характеристики сопротивления грунта 
сдвигу вычисляют по формулам:

М 2 — ~М,

С

K« . (P i— P\) ’ » 

г 2(М 2 — A /j)  

К к К к ( Р ъ  —  P i )

где М ь М 2 —  средние крутящие момен­
ты при давлении pi и р2, кгс • см; К к — 
константа крыльчатки, равная

0,5 nd'2h^l +  —  d, h —  соответственно,

диаметр и высота крылок, см.
В частности, при р2= р 0 и /? != ( ) ,5/?р 

получим:

‘ g'-Pr =
2(АП — AfQ 

^  к Рр

Этим также достигается увеличение 
точности результатов за счет учета не­
однородности грунта и возмож ного 
перекоса штампа.

С  =  —  (2 М ! -  М 2). 

Л итература

Т ехн и чески е  указан и я  по оц ен ке и п о ­
вы ш ен и ю  техн и к о-эк сп л у ата ц и он н ы х  ка ­
ч еств  д ор ож н ы х  одеж д  и зем л ян ого п о ­
лотн а ав том оби л ьн ы х  д ор ог . ВСН 29-76. 
М.. Т ра н сп орт , 1977.

Р у к ов од ств о  по п р оек ти р ов ан и ю  зем ­
лян ого  п олотн а ав том оби л ьн ы х  д ор ог  на 
сл а бы х  грун тах . М., Т ра н сп орт , 1978.

Навстречу X X V I съезду КПСС

На ударной 
вахте

У дорож ников Казахстана стало д о б ­
рой традицией встречать выдающиеся 
события в жизни страны достойными 
трудовыми делами. Сейчас дорожники 
республики встали на ударную трудовую 
вахту в честь приближающ егося зна­
менательного события —  очередного 
X X V I съезда партии.

В числе других коллективов, вы сту­
пивших с обращением ознаменовать ф о­
рум коммунистов успехами в труде — 
коллектив Алма-Атинского производст­
венного объединения «Асф альтобетон» 
республиканского промышленного объ е ­
динения Каздорстройиндустрия. Среди 
дорож ны х организаций Министерства 
автомобильных дорог Казахской ССР 
этот коллектив —  один из крупнейших 
Д орож никам республики это объедине­
ние известно не только потому, что вы ­
пускаемая им продукция нужна всем х о ­
зяйствам для строительства и ремонта 
дорог, но и потому, что эта продукция 
славится своим качеством. Большая ее 
часть удостоена государственного Зна­
ка качества и аттестована на первую 
категорию качества.

В этом заслуга всего коллектива, но 
прежде всего его лучших работников. 
В их числе —  Анатолий Николаевич 
Ж ук. Только в дорож ны х организациях 
на выпуске строительных материалов он

трудится 17 лет.
Сейчас он старший оператор, возглав­

ляет бригаду из 14 чел. Готовят они 
асфальтобетонную смесь, укладкой к о ­
торой завершается труд многих людей, 
проектирующих и строящ их дорогу. О т­
сюда в бригаде большое чувство ответ­
ственности за порученное дело. A. IT. 
Ж ук сумел создать в бригаде такую ат­
мосферу, что все ее 14 чел. стремятся к 
тому, чтобы перевыполнять задания и 
одновременно добиваться высокого ка­
чества.

За смену в бригаде, как правило, вы ­
даю т на 30— 50 т асфальтобетонной см е­
си больше, чем положено по форме. 
Удается, это прежде всего, за счет ис­
пользования внутренних резервов для 
роста производительности труда. Ана­
толий Николаевич считает, что такие 
резервы всегда есть, только их нужно 
уметь найти. М ногое дает правильная 
организация труда, продуманная расста­
новка людей, которые трудятся рядом. 
Большим резервом экономии времени в 
бригаде является одновременная загруз­
ка материала при производстве ас­
фальтобетонной смеси и его перемеши­
вание. Следит А. Н. Ж ук  за тем, чтобы 
рецепт состава смеси строго выдержи­
вался.

Другим резервом роста производи­
тельности труда в бригаде стало п осто ­
янное усовершенствование асфальтосме- 
сителя Д-645-2. Анатолий Николаевич 
сумел создать в бригаде творческую ат­
мосферу и рационализаторами в е п  
бригаде являются почти все. Как пра­
вило, здесь каждое усовершенствование 
разрабатывают несколько человек. Л уч ­
шие рационализаторы бригады —  стар­

ший оператор Г. С. Головачев, газо- 
электросварщик П. П. Колесников, сле­
сари Б. А. Ю нязев, М. Е. В облов, Ю . Е 
Башкирцев. Хорош им их помощником 
является старший механик цеха А. И. 
Кайгородов.

Усовершенствовали в бригаде грохот 
смесителя. Если раньше из-за поломок 
грохот почти ежемесячно нуждался в 
ремонте, то теперь вот уж е год  он не 
выходит из строя.

Группа рационализаторов во главе ( 
Анатолием Николаевичем усоверш енст­
вовала питатель. Д о этого  на подаче 
материала было занято шесть питате­
лей, а теперь только три, в результате 
чего экономится электроэнергия. Резко 
уменьшились простои из-за поломок 
после того, как в бригаде изменили кон­
струкцию скребкового транспортера 
Был также усоверш енствован вентилятор 
грохота: его поставили сверху, отделили 
от мешалки и теперь окруж ающ ая среда 
очищается значительно лучше.

Только в прошлом году совместно с 
другими рационализаторами А. Н. Ж ук 
подал шесть рационализаторских пред­
ложений, направленных па улучшение 
условий труда, повышение надежности 
работы оборудования, повышение каче­
ства продукции. Все они внедрены. 
Творческий поиск в бригаде продолж а­
ется.

Отлично отзы ваю тся в объединении о 
бригаде, которая по праву носит почет­
ное звание коллектива коммунистиче­
ского труда. Отлично отзы ваю тся и о ее 
бригадире, удостоенном за свой д об р о ­
совестный труд знака «Почетный д ор ож ­
ник».

! А . С крупская
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Работают 
эффективно

К. Н. Сугулов

Корсунь-Ш евченковский дорожный 
участок Черкасского треста Облмеж- 
колхоздорстрой считается лучшим я 
системе Украинского межколхозного 
объединения по строительству. Р уково­
дит участком опытный дорож ный тех­
ник-строитель Константин Николаевич 
Сугулов. П од его руководством  уже 
много лет трудится комплексная д ор ож ­
но-строительная бригада Василия Онуф- 
риевича Цабенко.

В коллективе стало правилом: прежде

чем приступить к работе, Константин 
Николаевич с бригадиром выезжают к 
месту работы, внимательно изучают со ­
стояние подъездных дорог, выбирают 
площадки для хранения песка, щебня, 
камня, изучают проект строительства 
или благоустройства. Стараются выби­
рать рациональные приемы ведения д о ­
рож но-строительных работ, критически 
подходят к лю бому проекту с тем, что­
бы разумно, рационально использовать 
на строительном объекте технику, рабо­
чих. Такая организация работ дает воз­
мож ность строить дороги быстро, вы со­
кокачественно и сдавать их в эксплуа 
тацию в срок и досрочно.

Уж е несколько лет этот участок носит 
звание коллектива коммунистического 
труда. Этого высокого звания коллектив 
добился благодаря коммунистическому 
отношению к труду, к социалистическому 
имуществу, активному участию в общ ест­
венной жизни.

В прошедшем году участок К- Н. Су- 
гулова успешно выполнил реконструк­
цию сельских дорог в колхозах имени 
Кирова и «Родина», завершил благоуст­
ройство тракторного стана в колхозе 
имени Мичурина и свинотоварной фермы 
колхоза имени Карла М аркса, ремонт и 
благоустройство автомобильных и авто­
бусных стоянок в своем Корсунь-Ш ез- 
ченковском районе на Черкащине. Д о ­
рожники сдаю т объекты в эксплуатацию 
с оценками «хорош о».

В успешной работе коллективу пом о­
гают карты трудовых процессов, в к ото­
рых содерж атся передовой опыт, инже­
нерный расчет, хорошая организация 
труда и высокое профессиональное ма­
стерство рабочих.

С начала пятилетки каждый рабочий 
повысил разряд, овладел несколькими

смежными профессиями, что позволяет 
обеспечить полную взаимозаменяемость. 
На участке обеспечен постоянный рост 
производительности труда. Работы  вы 
полняют поточным методом специализи­
рованными звеньями.

К 1 М ая 1980 г. коллектив участка 
выполнил иятилетний производственный 
план. Месячная выработка одного рабо­
чего здесь на 15— 20%  выше плановой.

Участок первым в своей организации 
начал работать по методу бригадного 
подряда. М астеру приходится беспо­
коиться, чтобы вовремя были сданы за ­
явки на строительные материалы и кон­
струкции, вовремя заказаны необходи 
мые машины, механизмы и автомобиль­
ный транспорт, асфальтобетонная смесь 
Он ведет деловые переговоры с субп од ­
рядчиками, заказчиками, администра­
цией карьеров, железобетонных заводов 
и полигонов.

В этом коллективе стало нормой пя­
тидневные производственные задания 
выполнять за четыре дня.

Лучшими в работе являются маши 
нисты автогрейдера В. X. Мизин, Ф. И. 
Касьяненко, машинист катка Л. Н. Р о ­
маненко.

За успехи в социалистическом сорев­
новании К. Н. Сугулов занесен на доску 
Почета Черкасского треста Облмежкол- 
хоздорстрой и в книгу Почета Украин­
ского меж колхозного объединения пс 
строительству.

Идя навстречу X X V I съезду партии 
на участке решили производственный 
план двух месяцев 1981 г. выполнить ко 
дню,начала работы съезда коммунистов 
страны, а в дни работы съезда трудиться 
на сэкономленных материалах.

| Инж. М. Попков

шиши Передовики 
производства

Пример 
старшего 
товарища

Ударным трудом ознаменован для 
работников Д ЭУ-6 Управления авто­
дорог-42 завершающий год десятой пя­
тилетки. Каждый трудовой день называ­
ет новые имена новаторов, передовиков 
производства. Сейчас их в Д ЭУ -6 более 
20 чел. М еханизаторы Е. А. Якимец, 
Б. В. Гордеев, К. Д абисов, А. М. Ш апош ­
ников, дорож ны е рабочие 3. Дж умагу- 
лова, 3. Калиева, 3. С. Курочкина д о ­
срочно, к 1 марта с. г., выполнили лич­
ные задания пятилетки.

М ного славных дел на счету передо­
виков ДЭУ-6. Все не перечислишь. Но не 
только высокие производственные ре­
зультаты характеризуют их работу. 
Важ но и то, что они воспитывают и учат 
молодеж ь трудиться.

Вот пример. Тридцать лет работает 
Галина Александровна Гордеева в Г. А. Гордеева

ДЭУ-6. Коллектив тогда был неболь­
шой, работа была нелегкой, но Галина 
Александровна полюбила ее сразу за то. 
что она дала ей уверенность в себе, да ­
ла друзей, сделала своей в коллективе.

Шли годы, Г. А. Гордеева на практи 
ке изучила многие виды дорож ны х работ, 
познавала тонкости дорож ного дела. А 
тому, что умела сама, охотно учила 
других.

Своим честным трудом  Галина Алек­
сандровна заслужила уважение и д о ­
верие коллектива ДЭУ-6. В от уж е не­
сколько лет она возглавляет его.

Сегодня Д ЭУ-6 —  школа передового 
опыта. Сюда едут посоветоваться. На 
дорогах Д ЭУ-6 большой порядок. И в 
этом немалая заслуга Галины Алек­
сандровны Гордеевой.

К лю бом у делу относится она с вы со­
ким чувством ответственности. Напри­
мер, идет ремонт или реконструкция д о ­
роги —  Галина Александровна рядом с 
рабочими, лично сама проверит, как 
идет ремонт, какие имеются трудно­
сти, в чем нужна помощь.

И так во всем. Ей опыта не занимать
Галина Александровна своими зна­

ниями охотно поделится и с  соперника­
ми по соревнованию, и с  тем, кто еще 
недавно пришел трудиться в ДЭУ.

В ее жизни были трудности и слож но 
сти. Были бессонные ночи и до отказа 
заполненные дни. Была и борьба с  бес-
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хозяйственностью, безразличием, кос­
ностью. Н о были и радости побед над 
всем этим.

Галина Александровна Гордеева — 
коммунист. И этим определяется ее о т ­
ношение к работе, к людям. Д орож ное 
дело стало для нее не только долгом, а 
именно тем необходимым условием ж из­
ни, без которого она теряет смысл.

За годы работы в Д ЭУ  Галина Алек­
сандровна многим помогала обрести 
профессиональную и граж данскую зре 
лость.

Галина Александровна Гордеева — 
деловой и принципиальный, требова­
тельный и отзывчивый руководитель. 
Правилом у нее стало: ни один вопрос, 
волнующий работников, не оставлять без 
внимания. Она сознает всю  ответстве I- 
ность за вверенное ей дело, за успехи 
своего коллектива. Г. А. Гордеева яв­
ляется примером в труде и в бы ту, она 
создала в коллективе атмосф еру прин­
ципиальности, товарищ еской требова­
тельности и внимания к каж дом у чело­
веку. Она хорош о знает каж дого работ­
ника: его знания и возмож ности, его 
характер, окружение, семью, его увле­
ченность и интерес. С оздать у  человека 
хорош ее настроение, дать нужный с о ­
вет —  это  значит вызвать у  него ж ела­
ние работать лучше, с полной отдачей 
знаний и сил. И не случайно сотрудники 
Д ЭУ-6 идут на работу с  большим ж ела­
нием и с хорош им настроением.

Тов. Гордеева обладает таким качест­
вом, как умение объединить коллектив 
для достиж ения поставленной задачи, 
убедить, что задача ему под силу.

Галина Александровна награждена 
орденом «Знак П очета», грамотой Вер­
ховного Совета Казахской ССР и ме­
далью «Ветеран труда». Она Почетный 
дорож ник Казахской ССР.

П. В. Чернышев

Кавалер ордена 
Славы 
ill степени

Имя машиниста бульдозера Аман- 
гельды Калыбаева хорош о известно в 
Ю жном эксплуатационно-линейном уп­
равлении автомобильных дорог Мини­
стерству автомобильного транспорта и 
шоссейных д ор ог Киргизской ССР.

А. Калыбаев трудится более 10 лет в 
Д ЭУ-30, которое обслуж ивает автом о­
бильную дорогу  сою зного значения 
Ф рунзе —  Ош.

Калыбаев Амангельды с  1970 г. еж е­
годно подтверж дает вы сокое звание 
ударника коммунистического труда. Он 
постоянно выполняет нормы выработки 
на 130— 140%. План десятой пятилетки 
он завершил ко дню третьей годовщины 
Конституции СССР.

А. Калыбаев —  активный рационали­
затор. Благодаря правильному уходу 
за регулировкой системы питания и вы­
бор у  оптимального режима работы дви 
гателя с учетом высокогорья на его сче­
ту более 300 кг сэкономленного горюче­
смазочного материала в год. Работая на 
перевале Ала-Бель (3218 м над ур ов­
нем моря) в зимнее время, он успешно

Кавалер орлена Славы II I  степени  
м аш инист бульдозера А. Калыбаев

сочетает направление бульдозера при 
толкании снега с направлением ветра и с 
уклоном местности.

Амангельды Калыбаев является на­
ставником молодежи —  он обучает с в о ­
им профессиям молодых рабочих. А. К а­
лыбаев также механизатор широкого 
профиля, в совершенстве владеет тремя 
смежными профессиями: машиниста
экскаватора и автогрейдера и газоэлекг- 
росварщика.

В настоящее время Калыбаев Амач- 
гельды работает в счет одиннадцатой 
пятилетки, с честью встречает X XV I 
съезд КПСС.

Тов. Калыбаев был победителем с о ­
циалистического соревнования в девятой 
пятилетке. Он награжден орденом Сла­
вы III степени.

Инж. А. Т. Тургунбаев

Пятилетку 
досрочно

В 1965 г. в СУ-803 треста Ц ентродор­
строй для строительства автомобильных 
дорог в Воскресенском р-не М осков­
ской обл. был организован участок «В и ­
ноградово».

В 1979 г. рабочие участка, взвесив 
свои возможности, приняли повышенные 
социалистические обязательства завер­
шить план строительно-монтажных работ 
десятой пятилетки к 110-й годовщине со 
дня рождения В. И. Ленина. Это обяза­
тельство коллектив участка выполнил 
досрочно и к 1 марта нынешнего года 
рапортовал о выполнении пятилетнего 
плана. При плане работ на 9760 тыс. руб. 
их выполнено на 10096 тыс. руб.

В период 1976— 1980 гг. в эксплуата­
цию введено 39 км автомобильных д о ­
рог с твердым покрытием, в том числе
7,3 км —  дороги 1 технической катего­
рии, и 17 тыс. м2 площ адок для сельско­

го хозяйства Нечерноземья. Коллектив 
участка обеспечил ввод в эксплуатацию 
дорог для Воскресенского производст­
венного объединения «М инудобрения» 
Мпнхимпрома СССР, которые позволи­
ли снять транзитное движение грузовых 
автомобилей через Воскресенск. П острое­
ны десятки километров дорог областно­
го значения. Большой объем работ вы­
полнен для совхозов  Воскресенского рай­
она. Не остался в стороне участок и от 
подготовки дорог к Олимпиаде-80. 
Большие объемы работ коллектив выпол­
нил на реконструкции автомобильной д о ­
роги М осква— Ярославль в районе М ос­
ковской кольцевой, на строительстве но­
вого подъезда к аэровокзальному ком ­
плексу Ш ереметьево-2.

Несколько лет назад на участке начали 
внедрять метод бригадного подряда. Егс 
применение позволило изыскать ряд ре­
зервов и работать стабильно в течение 
всей пятилетки. Бережливое отношение 
к материальным ценностям позволило за 
годы пятилетки сэкономить многие тон­
ны цемента, металла, топлива, горюче­
смазочных материалов.

С 1972 года коллектив участка сдает 
все объекты только с оценками «х о р о ­
ш о» и «отлично».

В течение 15 лет руководит участком 
старший производитель работ, комму­
нист, кавалер ордена «Знак почета» 
Александр Иосифович Пастер. М ного 
добры х слов мож но сказать об  его орга­
низаторских способностях, преданности 
нелегкому труду строителя дорог, но, 
пожалуй, самое главное —  это  то, что он 
является талантливым воспитателем 
кадров. М ного мастеров, произ­
водителей работ, инженерно-техничес­
ких работников, бригадиров, рабочих 
воспитал он за эти годы. М ного сил вло­
жили в достижения участка механики
Н. Г. Сачков и Н. Н. Курочкин, произво­
дители работ В. И. Курочкина и Г. П. 
Сихарулидзе, мастера А. И. Пименов и 
Т. П. Михалева.

Успешно работаю т хозрасчетные брига­
ды Н. А. Грызловой и Р. Г. Углано­
вой. Высокая производительность труда 
и безаварийная работа характерны для 
многих механизаторов участка. Среди 
них машинисты экскаватора JI. П. Ан­
дреев и В. Е. Хохлов, машинисты буль­
дозеров А. А. Ильин, В. Н. Сахаров, В. В. 
Кучерявенко, В. С. Зуев, машинист авто­
грейдера Л. А. Черкас и многие другие.

В настоящее время участок продолж а­
ет успешно работать и борется за д о с ­
рочное выполнение заданий.
Нач. СУ-803 треста Центродорстрой, 
канд. техн. наук В. Л. Ферберов

Участок автомобильной дороги построенной коллективом СУ-803
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КО Н К У Р С А -  

29 Л У Ч Ш И Х

Коллегия М инавтодора РС Ф С Р а 
президиум Ц К  проф сою за рабочих ав­
томобильного транспорта и шоссейных 
дорог в апреле 1977 г. приняли реше­
ние проводить начиная с  1977 г. еж егод­
ный см отр-конкурс на лучшее качествз 
ремонта и содержания автомобильных 
дорог в десятой пятилетке.

Основными задачами смотра-конкурсч 
являются: улучшение ремонта и содер­
жания автомобильных дорог и прежде 
всего с усоверш енствованными покры­
тиями; повышение эффективности ис­
пользования ресурсов, направляемых 
на ремонт и содерж ание дорог; повы ­
шение качества дорож ны х работ; улуч­
шение условий и повышение безопас­
ности движения на основной дорож ной 
сети.

В смотре-конкурсе принимают учас­
тие коллективы дорож ны х ремонтно- 
строительных управлений и участков, 
дорож но-эксплуатационных, дорож ны х у 
производственных участков и линейных 
управлений автомобильных дорог, о б ­
служивающ их дороги общ его пользо­
вания.

По условиям конкурса оценка каче­
ства выполненных работ по капиталь­
ному и среднему ремонту дорог произ­
водится в соответствии с требованиям.! 
«Правил приемки работ при строитель­
стве, капитальном и среднем ремонте 
автомобильных д ор ог» (В С Н  19-74) 
М инавтодора РСФ СР.

Оценка качества содержания дорог 
определяется по балльной системе (по 
специально разработанной инструкции) 
по элементам дороги : земляное полотно 
и водоотводны е устройства; дорожная 
одеж да; искусственные сооруж ения; о б ­
становка пути и благоустройство д о р о ­
ги (дорож ны е знаки, автопавильоны, о г ­
раждающ ие устройства и т. д . ) ; снегоза­
держ ивающ ие устройства; линейные зда­
ния. При этом  отличное содержание 
оценивается в пять баллов, хорош ее — 
в четыре, удовлетворительное —  в три, 
неудовлетворительное —  в минус пять 
баллов.

Качество содерж ания одной дороги 
определяется в зависимости от суммы 
набранных баллов по элементам дороги 
и считается: отличным при сумме 28 v 
более баллов, хорошим —  от  22 до 28 
баллов, удовлетворительным —  от  18 
до 22 баллов, неудовлетворительным — 
менее 18 баллов. Оценка всех дорог, за­
крепленных за дорож ной организацией, 
определяется как средневзвешенная сум ­
ма баллов по этим дорогам.

П о условиям конкурса победителями 
могут быть признаны коллективы д о ­
рожно-эксплуатационных организаций, 
добивш иеся:

вы сокого качества текущ его ремонта и 
содерж ания всех закрепленных для об  
служивания автомобильных дорог (с 
оценкой не ниже «хор ош о») при отсут 
ствии в течение года перерывов в дв г- 
жении на дорогах с твердым покры 
тием;

вы сокого качества выполнения работ

по капитальному и среднему ремонту 
автомобильных дорог и искусственных 
сооружений (с оценками не ниже « х о ­
рош о») ;

выполнения годовых планов работ пл 
ремонту и содержанию автомобильных 
дорог по всем показателям как в нату­
ральном, так и в денежном выражении;

снижения количества дорож но-транс­
портных происшествий, а также таких 
показателей, как выполнение плана ме 
ронриятий по внедрению новой техники 
и передовой технологии, выполнение 
плановых заданий по зимнему содер­
жанию и озеленению дорог, состоянию 
охраны труда и техники безопасности, 
выполнению директивных норм выра­
ботки основными механизмами и др.

С каждым годом смотр-конкурс при­
нимает все больший размах, растет ко­
личество участвующ их в нем дорожных 
организаций, а представляемые совету 
по качеству при министерстве материа­
лы на соискание призовых мест свиде­
тельствуют о полезности и необходим о­
сти такого мероприятия. Конкурс в оп­
ределенной мере оказывает положитель­
ное влияние как на выполнение плана 
капитального и среднего ремонта дорог, 
так и на улучшение качества ремонта и 
содержания.

Так, по итогам 1979 г. план по капи­
тальному ремонту дорог по министерст­
ву выполнен на 103,1%, среднему — 
на 105,3%. Качество ремонта на «х о р о ­
ш о» и «отлично» на дорогах республи­
канского значения составило 82,6%, 
местного —  79% .

В смотре-конкурсе 1979 г. приняли 
участие дорожно-эксплуатационные о р ­
ганизации от 60 автодоров и автом о­
бильных дорог. И только 49 организа­
ций —  лучших из лучших —  представ­
лены центральному совету по качеству 
для определения победителей. После 
тщательного изучения отобрали 18 ор ­
ганизаций, претендовавших на призо­
вые места, 11 организаций отмечены зз 
хорош ую  работу по улучшению качест­
ва ремонта и содержания дорог.

Среди победителей в конкурсе 1979 г 
были такие организации, как Д РСУ -3 
ордена Ленина автомобильной дороги 
М осква— Ленинград, Боровичское Л У А Д  
Н овгородавтодора, Октябрьское Д РСУ 
Севосетинавтодора, ДУ-345 П сковавто- 
дора, П Д У -1632 Курганавтодора и до. 
Среди отмеченных за хорош ую  работу 
Хасынское Д Р С У  Мага- 
данавтодора, Вязем- 
ское Д Р С У  Смоленск- 
автодора, Ульяновское 
Л У А Д  и др.

Условия конкурса вы­
полнены большинством 
участвующ их в нем ор ­
ганизаций. П оэтом у м ож ­
но с уверенностью зая­
вить, что поставленная 
задача перед конкурсом 
в 1979 г. выполнена — 
качество ремонта и со ­
держания дорог повыси­
лось.

В качестве примера 
приведем некоторые 
данные о Боровичском 
линейном управлении ав­
томобильных дорог, уд о ­
стоенном диплома пер' 
вой степени. К ол­

лектив Л У А Д  обслуж ивает 443 км д о ­
рог, из них 99%  имеют твердое покры­
тие, в том числе 70% с усоверш енство­
ванным.

Л У А Д  заслуженно носит звание 
«Предприятие высокой культуры произ­
водства и организации труда». В тече­
ние многих лет оно последовательно 
улучшает транспортно-эксплуатацион­
ные показатели обслуж иваемой сети. 
Систематически выполняет задания по 
инженерному обустройству и повыш е­
нию уровня безопасности движения. 
Только в 1979 г. на обслуж иваемых д о ­
рогах построено пять автопавильонов, 
шесть съездов, укреплено 10 км обочия 
каменными материалами, на 140 км вы­
полнена разметка проезжей части, 
устроен шероховатый слой износа на 
протяжении 62 км.

В результате принимаемых мер на 
21% по отношению к 1978 г. снизилось 
количество дорож но-транспортны х про­
исшествий на дорогах, обслуживаемых 
Л УАД . Причем не было ни одного про­
исшествия, связанного с  неудовлетвори­
тельными дорожными условиями.

Большое внимание коллектив Л УАД 
уделяет созданию эталонных участков 
д о р о г .. Сейчас их уж е три, общей протя­
женностью 96 км, это составляет 22% 
от сети обслуж иваемых дорог. Работы 
по ремонту и содержанию дорог выпол­
няются комплексными бригадами, име­
ющими необходимые для этого машины 
и оборудование. Бригады выполняют все 
виды работ с высокими качественными 
оценками в точно установленные графи­
ками сроки. Внедряется также и бригад 
но-патрульная служ ба, отличающаяся 
высокой маневренностью и действенно­
стью.

Х орош о организовано в Л У А Д  с о ­
циалистическое соревнование. Коллек­
тив борется за звание предприятия ком­
мунистического труда. Более половины 
состава рабочих и инженерно-техниче­
ских работников носят вы сокое звание 
ударников коммунистического труда. С 
начала пятилетки плановые задания и 
принимаемые социалистические обяза ­
тельства коллектив из года в год  вы­
полняет по всем показателям.

Специальный корр. журнала «А втом о­
бильные дороги» И. Гаврилоч
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Пропуск
сверхнормативных
грузов
по автодорожным 
мостам
И нж енеры  А. ф . ОЛЕЙНИК,
Н. В. М ОТОРА, В. А. ГОЛУБЕВ

В последние годы по автомобильным дорогам все более ин­
тенсивно перевозят грузы на автопоездах, превосходящих по 
своим параметрам принятые для расчета искусственных соор у ­
жений схемы нормативных нагрузок. Если несколько лет на­
зад пропуск сверхнормативных нагрузок (СН Н ) по искусст­
венным сооружениям на автомобильных дорогах мож но было 
характеризовать как эпизодическое явление, то в настоящее 
время движение СНН по автомобильным дорогам и, в частно­
сти. по мостам становится рядовым событием. В десятой пя­
тилетке для определения возмож ности пропуска сверхнорма­
тивных нагрузок трестом  О ргдопстрой М индорстроя УССР 
еж егодно обследовалось около 300 мостов и путепроводов ш  
автомобильных дорогах Украины.

Организация пропуска СНН по искусственным сооружениям 
и режим движения тяжеловесных автопоездов (машин) опре­
делены «Инструкцией по перевозке крупногабаритных и тя ­
желовесных грузов автомобильным транспортом» и «Техниче­
скими правилами ремонта и содержания автомобильных д о ­
рог» (ВСН  24-75).

Основанием для отнесения автомобильных нагрузок к кате­
гории сверхнормативных в соответствии с указанными доку­
ментами является превышение основных параметров нагрузки 
(или одного из них) —  общей массы и осевой нагрузки —  пз 
сравнению с параметрами нормативной временной вертикаль­
ной нагрузки для данного моста. Нагрузка также считается 
сверхнормативной, если расстояние меж ду се крайними осями 
(база) меньше, чем в нормативной нагрузке, а вес близок к 
нопмативной нагрузке (см. таблицу).

На автомобильных дорогах Украины общ егосударственного 
и республиканского значений, по которым в большинстве слу­
чаев осущ ествляется перевозка тяжеловесных грузов, преоб­
ладающая часть искусственных сооружений запроектирована 
под нагрузки Н-10, НПЗ и НГ-60. П оэтом у сверхнормативны­
ми для таких сооружений нагрузками являются транспортные 
средства с общ ей массой свыше 60 т или с нагрузкой на ось 
более 12 т (при Н-10) и 16 т (при Н П З). Такие сравнительно 
низкие по современным представлениям величины определяют 
принадлежность довольно большой и псе возрастающей груп­
пы транспортных средств к разряду СНН.

Основная часть тяжеловесных грузов перевозится в настоя­
щее время на отечественных трейлерах серии ЧМ ЗАП грузо-

Расчетные схемы 
нагрузок для мостов

Сверхнормативная нагрузка ,

Общий 
фактиче­
ский вес, 

тс

Нагрузка 
на ось, тс База, м

Н-10 и НГ-60 
Н-13 и Н Г-60 
Н-18 (Н -30) и НК-80

более 60 
» 60 
»  80

более 12 
»  16 
»  20

менее 5 
»  5 
»  3,6
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одъемностью от 20 до 120 т. За исключением ЧМ ЗАП-5523
грузоподъемностью  20 т, все трейлеры входят в категорию 
СНН для определенных групп мостов (см. рисунок). То же 
относится и к большинству зарубежных транспортных средств, 
которые довольно широко используются для перевозки тяж е­
ловесных грузов. Так, например, у трейлера ЧМ ЗАП -5530 на­
грузка На ось достигает 27,8 т, что при шести осях составляет 
167 т, а с учетом тягача (около 40 т) —  более 200 т. В перс­
пективе ожидается выпуск транспортных средств, грузоподъ­
емность которых превзойдет сущ ествующ ие и будет достигать 
500 т и более.

О собенностью  работ, связанных с пропуском СН Н, являет­
ся их относительная срочность. В соответствии с требования­
ми «Инструкции по перевозке крупногабаритных и тяж еловес­
ных грузов автомобильным транспортом» организация, осущ е­
ствляющая перевозку СНН, должна подавать заявку в соот ­
ветствующ ее управление автомобильной дороги не позднее чем 
за 3 мес до перевозки, а управление дороги не позднее двух 
недель со дня получения заявки долж но сообщ ать о возм ож ­
ности пропуска. Как известно, для определения возмож ности 
пропуска нагрузки но искусственному сооружению необходи­
мо расчетом определить усилия от СНН в несущих элемен­
тах сооружения и сравнить их с расчетными усилиями от про­
ектных временных нагрузок. Кроме того, необходимо оценит.! 
техническое состояние сооружения и при наличии дефектов 
определить и учесть их влияние на несущую способность кон 
струкций.

Схемы отечественных трейлеров:
а — ЧМЗАП-5208; б — ЧМЗАП-5212; в — ЧМЗАП-5530; 

г — ЧМЗАП-5247; д  — тележ ка М и н м он таж сп ец строя ; 
е — ЧМЗАП-ОГК

Одним из определяющих факторов возмож ности пропуска 
СНН по мостам является их техническое состояние. Выявле­
ние дефектов конструкций, снижающих грузоподъемность с о о ­
ружений, и достоверный учет их влияния на несущ ую сп особ ­
ность должны базироваться на научно обоснованных нормах, 
исключающих произвольное толкование, неизбежно приводя­
щее либо к излишним затратам на усиление м остов, либо к их 
преждевременному износу. Насущной задачей является со<- 
дание системы классификации дефектов мостовы х конструкций 
и методика оценки их количественного влияния па грузоподъ­
емность элементов конструкций. Полезность такой классифи­
кации будет намного выше, если она будет привязана к кон­
кретным типам мостовых конструкций.

Сущ ествующ ие инструкции для определения грузоподъемно­
сти искусственных сооружений являются но сути определен­
ной трансформацией действующ их или действовавш их ранее 
технических условий и норм проектирования и в малой степени 
облегчают задачу определения возмож ности пропуска по ис­
кусственным сооружениям тяжеловесных транспортных 
средств. М еж ду тем в настоящее время имеется реальная 
возмож ность классификации сущ ествующ их транспортных 
средств с точки зрения интенсивности их воздействия на из­
вестные тины мостовых конструкций в сравнении с воздейст­
вием нормативных вертикальных нагрузок. Такая классифика­
ция позволила бы перейти к экспресс-методам определения 
относительной грузоподъемности искусственных сооружений, 
выраженной через сопоставление усилий, вызываемых в кон­
струкциях конкретными транспортными средствами и нор- 

-мативными нагрузками.
Ввиду постоянного роста интенсивности перевозок тяж ело­

весных грузов в настоящее время нельзя говорить о разовых 
(единичных) пропусках СНН по мостам. Н апряженность пе­
ревозок достигает такого уровня, когда отдельные маршруты 
используются многократно. Количество тяжеловесных и круп­
ногабаритных транспортных средств в одной колонне также 
бывает достаточно велико. Естественно, что воздействие на­
грузок, близких к предельным для данного сооруж ения, ус­
коряет его износ, а многократное тем более. С другой сторо-
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ш ,  пропуск СНМ  является реальной проверкой расчётных 
предпосылок и позволяет получать достоверные сведения с 
поведении определенных типов конструкций. Н еобходима ме­
тодика учета движения СНН по искусственным сооружениям 
и предпосылки для корректировки вы водов о возможности их 
неоднократного пропуска.

Из опыта определения возмож ности пропуска СИП, накоп­
ленного трестом О ргдорстрой на дорогах М индорстроя УССР, 
следует, что от 10 д о  30%  искусственных сооружений на мар­
ш рутах движения СНН требую т усиления. Усиление искусст­
венных сооружений в настоящее время проводится по инди­
видуальным проектам с использованием различных техниче­
ских решений. При такой практике неизбежно использование 
малоэффективных, нерациональных конструкций, отсутствие 
возм ож ности  многократного их использования, увеличение 
сроков работ, связанных с усилением и т. д. Ясно, что пра­
вильным было бы создание типовых проектов временных кон­
струкций для усиления м остов, по которым осуществляется 
пропуск СНН. Их внедрение на практике позволило бы сущ е­
ственно сократить сроки выполнения работ, направленных из 
обеспечение пропуска СН Н, и снизить стоимость перевозок.

Па протяжении 1975— 1980 гг. трестом Оргдорстрой выпол­
няются работы , связанные с пропуском СНН по искусствен­
ным сооружениям на автомобильных дорогах М индорстроя 
УССР. В общ ей слож ности протяженность обследованных 
марш рутов составляет около 4000 км. Определена возм ож ­
ность пропуска тяж еловесных автопоездов по 900 мостам г 
путепроводам. Разработаны проекты усиления для 200 ис­
кусственных сооружений. В результате накоплен определенный 
опыт выполнения работ, связанных с пропуском CHII по ис­
кусственным сооружениям па автомобильных дорогах, отр або­
тана методика марш рутного обследования мостов для выявле­
ния дефектов, снижающ их грузоподъемность конструкций, г 
уточнения параметров, необходимых для расчета их несущей 
способности.

Специалистами треста разработаны рекомендации к опре­
делению режимов движения по искусственным сооружениям 
нагрузок, превышающих нормативные параметры. При раз­
работке рекомендаций использована известная методика клас­
сификации м остов, основанная на сопоставлении эквивалент­
ных нагрузок. Рекомендации позволяют без дополнительных 
расчетов определять возм ож ность пропучка СМИ по искусст­
венным сооружениям. В настоящее время создается стройная 
методика, позволяющая в сж атые сроки решать вопросы, свя­
занные с пропуском СН Н , а также оптимальный состав тех­
нической документации, основанной на использовании стан­
дартных бланков, максимально сокращ ающ их камеральные 
работы.

В процессе практических работ, связанных с пропуском 
СНН по искусственным сооружениям, наметились основные 
способы  усиления м остов, не обладающ их достаточной несу­
щей способностью . В большинстве случаев требовалось усиле­
ние главных балок пролетных строений. Как правило, усиле­
ние выполнялось временными деревянными опорами в виде 
рамных конструкций. Для включения временных опор в рабо­
ту применялась либо подклинка с предварительной обкаткой 
пролетных строений, либо поддомкрачивание.

При небольшой вы соте мостов практиковалось также у ст ­
ройство шпальных клеток, однако большая деформативность 
подобны х конструкций и трудность включения их в работу 
при деформациях пролетных строений делает шпальные клет­
ки малоприемлемыми при временном усилении мостов.

Усиление временными рамными опорами мож ет применять­
ся также в случае недостаточной несущей способности опор 
моста или путепровода.

Зачастую  при пропуске СН Н  недостаточной оказывается 
прочность поперечных связей главных балок железобетонных 
пролетных строений. В таких случаях целесообразным являет­
ся устройство поперечного распределительного настила по 
проезжей части, выполняемого из деревянных брусьев. При­
менение настила мож ет быть рекомендовано также при недо­
статочной несущей способности плиты проезжей части. В неко­
торы х случаях разгрузка плиты проезжей части мож ет достч- 

I гаться смещением оси проезда СНН с тем, чтобы колея заняла
наиболее выгодное по отношению к плите положение. М ест­
ные дефекты плиты проезжей части, где возможны проломы 
целесообразно перекрывать металлическими листами необхо­
димой толщины с тем, чтобы улучшить распределение на­
грузки.

Для усиления мостов с Пролетами до б м успешно приме­
нялся временный сборно-разборный переездной металлический 
мостик. Назначение мостика —  перераспределение нагрузки о ; 
СНН с целью снижения изгибающих моментов в середине 
пролета. П ростота монтажа и демонтажа мостика позволяет 
использовать его многократно на протяжении одного марш­
рута. М онтаж и демонтаж  мостика осущ ествляется автом о­
бильным краном.

Как правило, движение СНН долж но осущ ествляться по оси 
проезжей части для более равномерного включения в работу 
всех главных балок пролетных строений и элементов опор. 
Однако в ряде случаев целесообразно смещение оси проезда. 
Так, например, смещение оси мож ет быть вызвано наличием 
дефектных элементов, которые можно разгрузить, отдалив от 
них колею СНН. Смещением оси проезда мож ет быть достиг­
нуто, как указывалось выше, уменьшение изгибающих м о­
ментов в плите проезжей части, если есть возмож ность о су ­
ществить пропуск рядов колес СНН над главными балками 
(или в непосредственной близости от них).

В настоящее время эксплуатируется больш ое количества 
мостов, реконструированных для увеличения габарита про­
езжей части. Наличие двух зачастую  разнотипных, обладаю ­
щих различной несущей способностью  конструкций, образую ­
щих пролетное строение в поперечнике, долж но учитываться 
при определении возможности пропуска СНН. В данном слу­
чае смещение оси мож ет быть продиктовано как целесообраз­
ностью пропуска СНН по элементам поперечника, наиболее 
пригодным но техническому состоянию или несущей сп особ ­
ности, так и по причине неудовлетворительной связи старых 
и новых конструкций, что часто имеет место на практике.

При транспортировании тяжеловесных трейлеров па искус­
ственным сооружениям зачастую недопустимая перегрузка 
возникает из-за одновременного присутствия на пролетном 
строении трейлера и тягача. В таких случаях, чтобы избежать 
работы по усилению, снизить нагрузку удавалось простым 
удлинением сцепного устройства, связывающ его тягач с трей­
лером. После прохождения автопоезда сцепное устройств.! 
можно уменьшить до размеров, удобных для транспортирова­
ния по дороге.

Прочие положения организации движения СНН достаточно 
подробно оговаривают «Технические правила ремонта и со ­
держания автомобильных дор ог» (ВСН  24-75), а также «И н ­
струкция по перевозке крупногабаритных и тяжеловесных гру­
зов автомобильным транспортом».

Н еобходимость в сжатые сроки определять возможность 
движения СИП по искусственным сооружениям, а также раз-' 
рабатывать и осущ ествлять усиление конструкции делает вес 
более ощутимой проблему отсутствия достаточного количества 
вспомогательных материалов (правил, указаний, типовых про­
ектов) для полноценного решения этих вопросов.

Действующ ая в настоящее время «Инструкция по опреде­
лению грузоподъемности железобетонных балочных пролетных 
строений автодорож ны х м остов» ВСН 32-78 М инавтодора 
РСФ СР в известной мере позволяет решать вопросы, связан­
ные с определением возмож ности пропуска по искусственным 
сооружениям тяжеловесных транспортных средств. Однако 
бесспорным является тот факт, что нормативная база, опреде­
ляющая весь круг вопросов пропуска СНН по автодорожным 
мостам, крайне скудна.

Наметившаяся тенденция к росту нагрузок сопряжена с 
дальнейшей интенсификацией использования искусственных 
сооружений. Н еобходим о в ближайшее время решать возни­
кающие проблемы, связанные с пропуском СНН по мостам и 
путепроводам. К сожалению, проектирование прицепов-тяже- 
ловозов очевидно ведется без долж ного учета возмож ности их 
использования на автомобильных дорогах и на искусственных 
сооружениях этих дорог. А  ведь рациональное, с этой точки 
зрения, размещение и количество осей могло бы существенно 
снизить воздействие тяжелых автопоездов на конструкци < 
мостов и путепроводов.

С другой стороны, учитывая, что в перспективе ож идается 
выпуск и использование на автомобильных дорогах транспорт­
ных средств грузоподъемностью  до 500 и даж е 1200 тс, свое­
временным является рассмотрение необходимости увеличения 
нормативных нагрузок для расчета автодорож ны х мостов.

Пропуск СНН по автомобильным дорогам  —  проблема, свя­
занная с интересами различных отраслей народного хозяйст­
ва, и в решении этой проблемы должны слиться усилия раз­
личных заинтересованных организаций и министерств.

21
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



У Д К  625.76.089.2

Экономичные способы 
усиления
дорожных одежд
И нж енеры  А. Г. ЗАХАРОВ,
Ю . Н. СЛО БО ДЯ Н Ю К, 
канд. техн. наук В. А. СТЕПИН

При усилении сущ ествующ их дорож ны х одеж д, улучшении 
продольного и поперечного профилей, как правило, приходится 
предусматривать выравнивание проеажей части. В зависимо­
сти от  состояния продольного и поперечного профилей дороги 
выравнивание мож ет быть осущ ествлено по одному из вариан­
тов, приведенных на рис. 1.

Анализ ряда проектов, разработанных институтом Укррем- 
дорпроскт, показал, что доля работ, связанных с выравнива 
нием, доходит д о  10% от общ ей сметной стоимости строитель­
но-монтаж ных работ при капитальном ремонте дорог, что в 
среднем на каждый километр составляет 4— 8 тыс. руб. К ро­
ме этого, необходимо отметить, что выравнивающие слои при­
водят к неоправданному увеличению прочности дорожной 
одеж ды , так что площадь проезжей части с коэффициентом 
прочности более единицы доходит д о  80% .

П роезж ую  часть, как правило, выравнивают путем увеличе 
ния толщины слоев усиления дорож ной одежды. При этом, 
помимо увеличения стоимости работ, неоправданно расходу­
ются дефицитные материалы с применением органических вя­
жущих. О собенно это  характерно для капитального ремонта 
(реконструкции) автомобильных дорог высших категорий с 
капитальными типами покрытий. П оэтом у поиск путей, умень­
шающих объемы работ, связанных с выравниванием, является 
особенно актуальным. П о нашему мнению, существенный эк о ­
номический эффект мож но получить при внедрении в практи­
ку проектирования капитального ремонта и реконструкции ав­
томобильных дорог следующ их предложений.

1. При поперечном уклоне сущ ествующ ей проезжей части 
более проектируемого последний целесообразно принимать 
равным максимально допускаемому для данного типа покры­
тия.

fl) l i t

Рис. 1. Выравнивание сущ ест­
вующ ей проезжей части:

1 — су щ еств у ю щ а я  д о р о ж ­
ная одеж да; 2 — слой  у си л е ­
ния; 3 — вы равн иваю щ ий  слой

2. Выравнивание проезжей части не следует предусматривать 
при рабочих отметках, отклоняющихся от толщины слоя уси­
ления дорож ной одеж ды  менее чем на 5 см. Такое отклонение 
фактически не приводит к изменению продольного профиля и 
соответствует нормам допусков при приемке работ. Если встре­
чаются достаточно длинные участки с толщиной слоя вырав­
нивания 5 см и более, то необходимо откорректировать' расчет 
и конструкцию дорож ной одеж ды  с целью уменьшения тол­
щины слоев с  применением органических вяжущих за счет 
включения в работу выравнивающего слоя.

3. При расчете дорож ной одеж ды  прочность ее по оси про­
езжей части мож но принимать ниже требуемой с уменьшени­
ем коэффициента прочности д о  0,8 (на конец расчетного пе­
риода). Такой подход оправдан по следующим соображени 
ям. Во-первых, площадь проезжей части с коэффициентом 
прочности менее единицы составит 20— 25% от общей площа­
ди (остальная часть ее за счет выравнивающего слоя будет 
иметь прочность равную или более требуем ой). Во-вторы х, по­
лоса дороги, примыкающая к оси, испытывает нагрузки прей 
мущественно от автомобилей, идущих на обгон, и поэтому ее 
загруж енность значительно меньше расчетной. Кроме этого, 
середина проезжей части всегда находится в лучших по срав­
нению с краями условиях водно-теплового режима.

Рис. 2. Одностороннее уш ирение проезжей части:
1 — су щ еств у ю щ а я  дор ож н ая  одеж да; 2 — у ш и р ен и е 

п роезж ей  части ; 3 — спой  усилен ия; 4 — вы р ав н и в аю ­
щ ий слой

4. В ряде случаев приходится предусматривать односторон ­
нее уширение проезжей части. Такое решение часто обусл ов­
лено состоянием сложившейся полосы отвода, наличием ин­
женерных коммуникаций и технологией производства работ. 
При одностороннем уширении проезжей части, как правило, 
проектируемая ось смещается от сущ ествующ ей оси в сторону 
уширсния. В этом случае геометрическая ось является одн о­
временно и осью  симметрии земляного полотна. Такое см е­
щение создает дополнительную площадь выравнивания проез­
жей части (рис. 2, а ). Например, при уширении проезжей 
части с 7,0 до 7,5 м с устройством  укрепительных полос по 
0,75 м требуется дополнительно на 1 км дороги (в зависимо­
сти от поперечного уклона) 90— 120 м3 материалов в плотном 
теле. В связи с этим представляется целесообразным устройство 
одностороннего уширения с несимметричной проезжей частью. 
При этом водораздельная линия совпадает с  сущ ествующ ей 
осью, а осевая регулировочная лийия наносится на новой гео ­
метрической оси проезжей части (рис. 2, б ).  Смещение вод о ­
раздельной оси в сторону одной из полос движения не снижа­
ет эксплуатационные качества дороги (пример том у —  трех­
полосные дороги) и полностью исключает дополнительные 
работы по выравниванию.

Учет приведенных предложений в проектах капитального 
ремонта и реконструкции автомобильных дорог позволит сни­
зить стоимость строительно-монтажных работ на 4— 6 % , что 
в среднем на каждый километр составляет 3— 5 тыс. руб.

На дорогах Подмосковья
Ф ото В. Я ковлева
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Учебник 
для техникумов

П од названием «Д орож ны е маши­
ны» 1 вышел в свет новый учебник для 
автомобильно-дорож ны х техникумов. 
При ознакомлении с книгой обращ ают 
на себя внимание полнота содерж ащ его­
ся в ней материала, очень удачная и х о ­
рош о продуманная методическая разра­
ботка, а такж е ясность и точность язы­
ка его изложения. Указанные обстоя ­
тельства делают книгу не только ценной 
для учащихся, но и чрезвычайно полез­
ной для производственников —  строи­
телей автомобильных дорог, связанных 
с эксплуатацией дорожно-строительной 
техники.

Книга состои т из краткого введения и 
девяти глав.

В каждой из глав рассматривается 
устройство и работа машин, конструк­
ция и взаимодействие их узлов, даются 
технические характеристики серийно 
выпускаемых машин, а такж е сообщ а ­
ю тся краткие сведения о машинах, гото 
вящихся к выпуску, и перспективах раз­
вития их конструкций. Описанию машин 
сопутствует богатый иллюстративный 
материал, содерж ащ ий общ ие виды ма­
шин, устройство их узлов, схем транс­
миссий и управления, что в значитель­
ной степени способствует пониманию 7 
усвоению излагаемого текста. Выпуск 
издательством этого учебника следует 
безусловно приветствовать.

О днако в качестве официально ут­
вержденного учебника он долж ен будет 
регулярно переиздаваться. В связи с 
этим хотелось бы высказать ряд заме­
чаний и отметить некоторые недочеты.

Так, в классификации машин (на стр. 
11) грейдеры и автогрейдеры показаны 
в группе землеройно-транспортных ма­
шин непрерывного действия, что в о б ­
щем не вызвало бы возражений, если 
следующ ие далее грейдер-элеваторы, а 
также струги-метатели не были отнесены 
к отдельно выделенной группе профили­
ровочных и планировочных машин, что 
уж е является ошибочным. Следовало 
бы, уж  если производить такое подраз­
деление, поменять в этих группах ука­
занные машины местами.

М ногоковш овы е экскаваторы  в клас­
сификации почему-то вообщ е отсутству­
ют, что совершенно неправомерно.

Если объединение в одной гл. 2 ма­
шин для производства подготовитель­
ных работ и машин для земляных работ 
хотя и непривычно, но методически г 
логически достаточно оправдывается, то 
машины для уплотнения грунтов и д о ­
рож ных покрытий, также объединенные 
в книге в одной главе, было бы целесо­
образнее разделить, так как, во-первых, 
уплотнение грунта —  это  одна из опера-

1 В а с и л ь е в  А . А . Д орож н ы е м аш и ­
н ы . М., М аш и н остр оен и е, 1979. 448 с.

Ций, входящ их в понятие производства 
земляных работ наряду с разработкой 
грунта, его транспортировкой и уклад­
кой, а уплотнение дорож ны х покрытий — 
уж е другой вид работы, во-вторых, п о­
том у что машины для производства двух 
этих видов работ в принципе разные. 
И сходя из этого машины для уплотне­
ния грунта было бы лучше рассмотреть 
вместе с другими машинами для произ­
водства земляных работ, а машины для 
уплотнения дорож ных покрытий — от­
дельным параграфом в главе, посвя­
щенной машинам для постройки черных 
и асфальтобетонных дорог.

В главе, посвященной машинам для 
земляных работ, не описаны экскавато­
ры (и одноковшовые и многоковш овые), 
что ничем не оправдывается.

Слишком коротко, фрагментарно при­
веден весь комплект машин для скорост­
ного строительства цементобетонных 
дорог ДС-100. П оэтом у практически 
этот материал, в том виде, как он при­
веден в книге, ничего не дает.

Н едостатком многих глав является то 
обстоятельство, что из приведенных в 
технической характеристике ряда машин 
данного типа описывается лишь одна и 
ничего не говорится хотя бы о принци­
пиальных различиях других марок от 
описанной (например, валочно-пакети- 
рующая машина ЛП -2, корчеватель 
Л Д -4 и ряд других).

Во всех главах даны машины отечест­
венного производства, что является для 
книги данного назначения совершенно 
правильным. П оэтом у непонятным и 
неоправданным представляется приведе­
ние в книге в виде исключения техничес­
кой характеристики виброкатков (табл. 
3.3) и виброплит (табл. 3.12) производ­
ства ГД Р, а также данных по одной 
марке одноковш ового погрузчика про­
изводства ЧССР (табл. 4.2).

Если в гл. 2, посвященной машинам 
для подготовительных и земляных ра­
бот, помимо описания конструкций, 
взаимодействия узлов и работы  этих 
машин, . приведены расчеты основных 
параметров: сил сопротивления (по ре­
зультатам тягового расчета), потребной 
мощности двигателя, эксплуатационной 
производительности, то во всех осталь­
ных главах практически расчеты о т ­
сутствую т, что безусловно обедняет из­
лагаемый материал и нарушает его еди­
нообразие.

В книге имеются недочеты терминоло­
гического характера. Так, в вводной 
главе, в одном из параграфов, посвя­
щенных механизмам общ его назначения, 
установившееся понятие «трансмиссия» 
заменено термином «передача». Это 
вносит ассоциативную путаницу, ибо 
передачей привычно называют катего- 
гию из деталей машин, имеющую др у ­
гое, более узкое значение. Кстати, во 
всех последующ их главах при описании 
конструкций машш} используется тер­
мин «трансмиссия».

В формулах эксплуатационной произ­
водительности, приводимых для земле­
ройно-транспортных машин, коэффици­
ент, имеющий одно и то же значение, в 
одних случаях называется коэффициен­
том использования времени и обознача­
ется через К в . в других случаях —  ко­
эффициентом перехода от технической 
производительности к эксплуатационной 
и обозначается уже через К э-

Ё формуле производительности буль­
дозера на стр. 105 в числитель введен 
коэффициент потерь грунта и указано, 
что его величина в зависимости от даль­
ности транспортирования колеблется в 
пределах 1— 1,1. Выходит, что чем длин­
нее путь перемещения грунта отвалом, 
тем меньше его потери —  а это  не со о т ­
ветствует действительности. Кроме того, 
больше единицы этот коэффициент д а ­
же теоретически быть не может.

В целом ряде формул буквенные и 
цифровые показатели числителя и зна­
менателя даются не через прямую, а че­
рез косую  черточку, что очень плохо чи­
тается и воспринимается, особенно в 
развернутых формулах (стр. 104— 105, 
124— 126, 151, 312).

Есть в книге недостатки чисто техни­
ческого плана. Так, низко качество ряда 
рисунков (3.8, 3.24, 4.2, 6.36, 9.3, 9 .6), на 
них мало что мож но рассмотреть. В 
табл. 5.1 битумовозы названы прицеп­
ными, хотя везде в сопутствующ ем тек­
сте они правильно называются полупри- 
цепными.

Все высказанные замечания не сниж а­
ют сущ ественно качества книги, однако 
при ее переиздании их желательно было 
бы видеть устраненными.

Д оцент Саратовского поли­
технического института 

А. А. Покровский

НАГРАЖ ДЕНИЯ

Указом Президиума Верховного Совета 
Казахской ССР за заслуги в развитии и 
совершенствовании строительства авто­
мобильных дорог в республике присвое­
но почетное звание з а с л у ж е н н о г о  
с т р о и т е л я  К а з а х с к о й  ССР сле­
дующим рабочим и инженерно-техниче­
ским работникам организаций М инистер­
ства автомобильных дорог Казахской 
ССР: Ю. Ф. Алексееву —  главному ин­
женеру Д орож но-строительного треста 
№  5; А. А. Кемельбаеву —  начальнику 
дирекции по строительству о собо  в а ж ­
ных объектов; К. К. Костенко —  управ­
ляющему трестом Дорстроймеханизация; 
А. К. Куяве —  машинисту автогрейдера 
управления механизации строительства 
треста Дорстроймеханизация; Г. О. Ли- 
сенкову —  бригадиру комплексной брига­
ды механизаторов, машинисту бульдо­
зера управления механизации строитель­
ства №  3 треста Дорстроймеханизация; 
Ж . Смагулову —  машинисту автогрейде­
ра дорож но-м остостроительного управ­
ления №  56 Д орож но-строительного тре 
ста №  5; Н. Н. Щ еголеву —  старшему 
производителю работ управления меха­
низации строительства №  3 треста Д ор ­
строймеханизация.

Президиум Верховного Совета Киргиз­
ской ССР своим Указом за активное уча­
стие в строительстве объектов совхоза 
«Киргизстан» в Ростовском  районе Яро 
славской обл., высокие производствен­
ные показатели наградил П о ч е т н о й  
Г р а м о т о й  В е р х о в н о г о  С о в е т а  
К и р г и з с к о й  ССР А. М. Козлова — 
машиниста экскаватора Сокулукского 
дорож но-строительного управления тре­
ста Чуйдортрансстрой.
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( Начало см. на 2 стр. обл.)

Среди экспонатов М А Д И  необходимо отметить: 
автоматическое устройство для контроля геомет­
рических размеров железобетонных изделий, пред­
назначенное для автоматического бесконтактного 
контроля готовой продукции и полуфабриката в 
ходе технологического процесса; устройство для 
фиксации удлинения арматуры стержней, пред­
назначенное для применения на заводах сборного 
железобетона и домостроительны х комбинатах; 
макет асфальтобетонного завода, работающ его по 
беспыльной технологии; портативный прибор для 
измерения сцепных качеств дорож ны х покрытий 
и др.

Харьковским автомобильно-дорожным институ­
том имени Комсомола Украины представлена пе­
редвижная автоматизированная диагностическая 
станция, устройство «Альфаметр» для определе­
ния состава горючей смеси карбюраторных дви­
гателей. Э то устройство позволяет обеспечить

Модель скрепера ДЗ-20 с загруж аю щ им  устройством
заслонкой

и двухсекционном

Гоночный электромобиль «ХАДИ-133»

полное сгорание топлива и тем самым добиться 
высокой топливной экономичности двигателя, сни­
зить до минимума содержание токсичных веществ 
в отработавш их газах.

Киевский автомобильно-дорожный институт 
имени 60-летия Великой Октябрьской социалисти­
ческой революции представил электронно-контрэ- 
лирующее устройство для оценки качества сам о­
стоятельной работы студентов, счетное устройство 
автоматического учета перевозимых пассажиров, 
автоматическую коробку передач автомобиля с ре­
гулируемым передаточным отношением зубчатой 
передачи, прибор «К онтраст» для измерения све­
тотехнических характеристик дорож ной разметки, 
приборы для диагностики системы газораспреде­
ления карбюраторных двигателей и технического 
состояния автомобилей по параметрам мощности

Сибирский автомобильно-дорожный институт 
имени В. В. Куйбышева экспонировал модерни­
зированные модели скреперов Д З-20, Д З-119 и 
двухковш ового скрепера. Их конструкция позво­
ляет увеличить выработку машин на 30— 40%  за 
счет более эффективных загруж ающ их и разгру­
жающих устройств. Сибирским вузом были пока­
заны образцы диагностического устройства ДУ-3 
для определения технического состояния гидро­
приводов у  дорож но-строительных машин и др.

24

^

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Спортивно-кроссовы й автомо­
биль багги

Т ашкентский автомобильно-дорожный 
институт провел больш ую научно-иссле­
довательскую  работу по снижению ток ­
сичности и дымности автомобильных 
двигателей. На выставке были представ­
лены последние разработки: нейтрализа­
тор отработавш их газов электронного 
типа, дымометр, комплект приборов, сни­

Генеральный план развития ком плекса Сибирского автомобильно-дорож­
ного института имени В. В. Куйбы ш ева

жающ их токсичность отработавш их га­
зов, и др.

Усть-Каменогорский строительно-до­
рожный институт был представлен на 
выставке стендом для исследования ки 
нематики карданной передачи, прибором 
для диагностирования топливной аппа­
ратуры дизелей и другими экспонатами.

Особый интерес у  посетителей выстав­
ки вызвали действующ ие образцы спор­
тивных автомобилей, спроектированных 
и изготовленных студентами и препода­
вателями Харьковского и М осковского

институтов. Действующ ие модели ре­
кордно-гоночного электромобиля
«Х А Д И -133» и первого в СССР спор­
тивного автомобиля с газотурбинным 
двигателем «Х А Д И -7» уж е не раз э к с ­
понировались в нашей стране и на м еж ­
дународных выставках за рубеж ом, они 
всегда вызывали повышенный интерес 
у специалистов.

Всего же на выставке было представ­
лено около 160 экспонатов.

С. Старшинов. Ф ото автора

Совет
директоров
расширяет
свою
деятельность

В октябре 1980 г. в Минске на базе 
научно - производственного объедине­
ния Д орстройтехника (Белдорнии) со ­
стоялось очередное годовое заседание 
совета директоров дорож ны х НИИ и 
вузов. Такие заседания проводятся по 
очереди в тех республиках, которые

имеют дорож ные научно-исследователь­
ские институты и участвуют в совм ест­
ных работах по сводному координаци­
онному плану.

Совет директоров дорож ны х НИИ 
был создан в 1976 г. по инициативе Г ос­
комитета СССР по науке и технике. За 
последние три года в состав совета бы ­
ли введены директор Киргизского авто- 
мобильно - дорож ного конструкторско- 
технологического института (бывш. 
Р А Д Н И Л ) М инавтош осдора Киргиз­
ской ССР, директор Ц П КТБ М инавто­
дора Казахской ССР, директор институ­
та Л аттехоргдорстрой М инавтош осдора 
Латвийской ССР, представитель Глав- 
стройнауки Госстроя СССР и проректор 
по научной работе М АД И . Таким обра­
зом, в состав совета директоров д ор ож ­

ных НИИ и вузов входят 12 квалифи­
цированных научных руководителей.

О б итогах годовой  деятельности сове­
та директоров долож ил заседанию пред­
седатель совета —  директор Сою здор- 
нии, д-р техн. наук Н. В. Горелышев.

П о докладу выступил канд. техн. наук 
Е. К- Купцов (Гипродорнии). Он ох а ­
рактеризовал работу своего института в 
1980 г., как в проведении научно-иссле­
довательских работ, так и в разработке 
комплексных программ по семи темам. 
Он сообщ ил также, что пятилетний план 
на одиннадцатую пятилетку разработан 
и принят М инавтодором РСФ СР, в его 
обсуждении участвовали Союздорнии, 
Госдорнии, Белдорнии и к вузы. Тов. 
Е. К. Купцов рассказал и об  итогах ко­
ординации, а также о ходе разработки

Въезд в город-герой М инск На дороге М инск — Брест
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комплексной программы по проблеме 
ремонта и содержания автомобильных 
дорог.

Затем выступил канд. техн. наук. 
С. В. Егоров (Госдорнии). Он отметил, 
что работа совета директоров принима­
ет определенные формы и институты 
более ответственно относятся к поруче­
ниям совета. И зложив годовую  деятель­
ность коллектива ученых Украины, он 
сообщ ил о разработке в результате 
проведенного координационного сове­
щания комплексной программы по про­
блеме получения и применения в д о ­
рож ных конструкциях и при ремонте 
дорог каменноугольных дегтей; также 
принято поручение совета —  быть веду­
щим институтом по проблеме механиза­
ции дорож но-ремонтны х работ.

Канд. техн. наук И. Н. П етухов (Бел- 
дорнии) изложил содерж ание работ 
коллектива ученых Белоруссии и пред­
ложил две проблемы, по которым инсти­
тут мож ет быть ведущим: изыскание
материалов для разметки дорог и у ст ­
ройство укрепительных полос. П редста­
вители республиканских НИИ согласи­
лись с этим предложением.

Т. А. Ш илакадзе (Грузгосоргдорнии) 
сообщ ил, что институт ведет научно-ис­
следовательскую работу  по безопасности 
движения на горных дорогах и по устой ­
чивости земляного полотна на горных 
дорогах и что некоторые результаты д о ­
стигнуты по укреплению откосов.

О собы й интерес проявили члены сове­
та к выступлению представителя вузов 
—  д-ра техн. наук проф. Е. М. Л обано­
ва (М А Д И ). Он отметил, что совет ди­
ректоров является представительным 
объединяющим органом в отрасли по 
важнейшим вопросам дорож ного хозяй­
ства. Е. М. Л обанов указал, что в авто­
мобильно-дорож ны х вузах работает 
большая армия ученых дорож ников и 
смежных специальностей, но, к сож але­
нию, вузы не имеют достаточной экспе­
риментальной базы и работаю т в осн ов­
ном по теоретическим проблемам, хотя 
комплексные программы, в частности 
Гипродорнии, охваты вают часть работ, 
которые проводят вузы. Е. М. Л обанов 
призвал членов совета директоров уси­
лить и расширить привлечение ученых 
вузов в основном на хоздоговорны х на­
чалах.

На заседании выступил также В. В. 
Каминский (Л аттехоргдорстрой), изло­
живший направленность деятельности 
института. Главные проблемы, которые 
решает коллектив, это: разработки АСУ 
дорож ной отрасли в республике и авто­
матической системы дорож ны х знаков, 
электронных приборов и средств связи; 
качество дорож ны х работ, его оценка и 
контроль; изыскание и применение ме­
стных каменных материалов и песков, а 
также вяж ущ их и др.

В ходе работ и еж егодных сессий со ­
вета уж е достигнуты определенные ре­
зультаты: выделились институты, к ото­
рые являются ведущими по той или 
иной тематике и должны проводить ко­
ординационные совещания всех участ­
ников разработки закрепленных за ни­
ми тем; Союздорнии регулярно состав­
ляет по поручению совета годовые коор­
динационные планы по всем дорожным 
НИ И  и вузам, а также кафедрам стр о­
ительных и политехнических институтов; 
частично сокращ ено дублирование по те­

матике работ- институтов отрасли, 
уменьшилось количество повторяющ их­
ся тем, постепенно улучшается орган I- 
зационная структура институтов.

П о заданию Госстроя СССР (Глав- 
стройнаука) и поручению совета дирек­
торов (заседание 1979 г.) Союздорнии 
разработал и согласовал с Госкомитетом 
СССР по науке и технике комплексную 
программу на одиннадцатую пятилетку 
по проблеме общ есою зного значения: 
разработка и внедрение новых техниче­
ских решений автомобильных дорог, эк ­
сплуатируемых в различных природно- 
климатических условиях и рассчитанных 
на нагрузку от перспективных видов 
транспортных средств, а также техноло­
гию и средства механизации их скоро­
стного строительства. Проблема состоит 
из шести крупных тем, в которых наме­
чено участие всех ведущих дорожных 
организаций страны и других смежных 
министерств, НИИ и вузов. Информаци­
онный доклад по этой комплексной 
программе сделал на заседании совета 
канд. техн. наук Б. С. Марышев (С ою з­
дорнии).

Совещание констатировало, что в о с ­
нову деятельности всех институтов и ву ­
зов в 1979 и 1980 гг. были положены п о­
становления Ц К  КПСС и Совета Мини­
стров СССР «О  мерах по повышению 
эффективности научно - исследователь­
ских работ в области строительства, ар­
хитектуры, строительных материалов, 
строительного и дорож ного машино­
строения и ускорению внедрения науч­
ных достижений в практику строитель­
ства» и «О б  улучшении планирования и 
усилении воздействия хозяйственного 
механизма на повышение эффективности 
производства и качества работы » и их 
реализация. Однако участники заседания 
отмечали, что разделенные ведомствен­
ными границами дорожные НИИ и вузы 
с трудом продвигаются по пути улучш е­
ния сою зного планирования Н И Р и их 
полной координации.

Для преодоления этих затруднений 
было бы целесообразно узаконить и оп ­
ределить права и обязанности головных 
институтов. В области дорож ного стр о­
ительства функции координационного 
совета отрасли возложить на головной 
институт (Союздорнии) с правами сог­
ласно утверж денному Госстроем  СССР 
положению о научно-координационных 
советах по важнейшим научным проб­
лемам строительства и строительных ма­
териалов.

М ож но надеяться, что деятельность 
совета директоров в автодорож ной о т ­
расли будет и впредь развиваться и ук­
репляться, а координация НИР дости г­
нет такого состояния, когда распределе­
ние усилий ученых дорож ников НИИ и 
вузов обеспечит ритмичную и наиболее 
эффективную работу коллективов этих 
организаций по дальнейшему подъему 
теоретического и научно-практического 
уровня дорож ного производства и выпу­
ску единых нормативно-технических д о ­
кументов, что, в свою  очередь, будет 
способствовать единой технической по­
литике в нашей отрасли по всем респуб­
ликам и в СССР в целом и повышению 
качества работ.

Ученый секретарь совета 
канд. техн. наук М. И. Вейцман

Пути
повышения 
безопасности 
движения 
на дорогах

В октябре 1980 г. в г. Севастополе 
проходила Всесоюзная научно-практи­
ческая конференция «П роблемы  научно- 
технического прогресса в обеспечении 
безопасности дорож ного движения». В 
работе этой конференции активное уча­
стие принял широкий круг специалистов 
из всех союзных республик страны.

Характерной особенностью  конферен­
ции явилось участие в ее работе не 
только дорожников, автомобилистов н 
работников ГАИ, непосредственно свя­
занных с повышением безопасности дви­
жения, но и психологов, медиков, педа­
гогов, юристов. Это позволило дать ком ­
плексную оценку состоянию проблемы и 
наметить наиболее эффективные пути ее 
решения.

На конференции были рассмотрены 
следующие вопросы безопасности д о ­
рож ного движения:

Устройство площ адки отдыха, пол­
ностью отделенной от основной проез­
жей части, позволяет обеспечивать без­

опасное движение
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Пример удачного вписывания трассы в рельеф местности на участие дороги 
Ялта — Севастополь. Здесь обеспечивается возможность движения с высокими  

безопасными скоростями

Пример ком плексного инж енерного обустройства кривой в плане малого
радиуса на горной дороге

совершенствование организации науч­
но-исследовательских работ по пробле­
ме безопасности дорож н ого движения;

методы сбора данных об аварийности 
н методы анализа этих данных;

совершенствование методологии под­
готовки водителей;

разработка систем автоматизирован­
ного управления дорож ны м движени­
ем;

соверш енствование дорож ны х усл о­
вий и инженерных методов организации 
дорож н ого движения;

соверш енствование безопасных конст­
рукций автомобилей;

правовые и социально-психологические 
аспекты обеспечения безопасности д о ­
рож ного движения.

Большинство докладчиков отмечало 
большой прогресс в решении проблемы 
повышения безопасности дорож н ого дви­
жения, достигнутый в стране за пос­
леднее десятилетие.

В докладе зам. нач. Главного управ­
ления ГАИ  М В Д  СССР Э. М. Ваулина 
отмечалось, что после наблюдавшегося 
в 1974— 1975 гг. значительного роста 
аварийности удалось добиться ее стаби­
лизации. При среднегодовом  увеличении 
автомотопарка на 8%  рост количества 
дорож ны х происшествий и пострадав­
ших в них в минувшие 4 года пятилет­
ки составил около 1%- За это  же вре­
мя количество происшествий, приходя­
щихся на 10 тыс. транспортных средств, 
снизилось на 21% , погибших —  на 19%, 
раненых —  на 23% .

В соответствии с установками XXV 
съезда КП СС в последние годы многое 
было сделано для повышения эффек­
тивности и качества работы  всех звень­
ев общ егосударственной системы обес­
печения безопасности дорож н ого движ е­
ния. Значительная работа проделана 
созданной в 1976 г. Комиссией по обес­
печению безопасности дорож н ого движ е­
ния при М В Д  СССР, координирующей 
в масш табе всего государства деятель­
ность министерств, ведомств и других 
организаций по предупреждению д ор ож ­
но-транспортных происшествий.

За прошедшие годы были введены в 
действие новые ГОСТы, Правила д ор ож ­
ного движения, дорож ны е нормативные 
документы, позволившие существенно 
повысить безопасность движения на ав­
томобильных дорогах страны.

Большой вклад в повышение безопас­
ности движения вносят дорожники 
страны. О б этом  говорилось в докладе 
зам. министра автомобильных дорог 
РС Ф С Р Г. Н. Бородина. Значительно 
увеличился объем работ по устройству 
поверхностной обработки, укреплению 
обочин, уширению проезжей части, у ст ­
ройству остановочных площ адок, уста ­
новке ограждений, нанесению регулиро­
вочных линий на проезжей части, стр о­
ительству обход ов  населенных пунктов 
и др. Отмечено существенное снижение 
аварийности по дорож ным условиям в 
ряде областей России. Вместе с тем бы ­
ло указано на необходимость активиза­
ции дорож ников северных районов Р о с­
сии для более ш ирокого внедрения ме­
роприятий по безопасности движения 
особенно в осенне-зимний период.

/г а л и з  аварийности, выполненный д.)- 
рожниками Украины, показал, что наи­
большее влияние на безопасность дви 
жения оказывают: состояние покрытия 
(32%  происшествий, имевших место из-

«
за неблагоприятных дорож ны х усл о­
вий), обстановка пути (2 3 % ), земляное 
полотно и искусственные сооружения 
(по 13% ), неукрепленные и неоргани­
зованные съезды (1 0 % ).

Была отмечена необходимость улуч­
шения всей системы служ бы  эксплуата­
ции автомобильных дорог как важного 
условия снижения аварийности.

В своем докладе проф. В. Ф. Бабков 
указал ближайшие задачи научного

обеспечения проблемы безопасности д о ­
рож ного движения. В докладе отмеча­
лось, что несовершенство сущ ествующ ей 
системы учета дорож но-транспортных 
происшествий не позволяет установить 
истинную причину их появления. Этим 
вызвано неоправданное принижение р о­
ли дорож ны х условий в появлении ава­
рийных ситуаций. Неблагоприятными 
дорожными условиями в СССР в раз­
ные годы последнего десятилетия объ я ­
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Удобство и безопасность движения на этом участие обеспечивается проекти­
рованием трассы кривы ми в плане большого радиуса, применением бордюра с 
разм еткой для ориентирования водителей и укреплением обочин, предотвра­

щ аю щ им  загрязнение проезжей части

Пример опасного расположения опор путепровода на разделительной поло­
се автомобильной м агистрали. Наезд на таки е  опоры обычно приводит к  аварии

сняли от 7,4 до 12,1% общ его количе­
ства происшествий. Однако исследова­
ния, проведенные некоторыми исследо­
вателями в СССР и за рубеж ом , пока­
зывают, что количество происшествий 
вследствие неблагоприятных дорож ны х 
условий мож ет достигать 60— 80% .

Д ля повышения эффективности мето­
дов предупреждения дорож ны х проис­
шествий проф. В. Ф. Б абков предложил 
сосредоточить внимание на решении сле­
дую щ их вопросов: улучшение методов 
проектирования дорог и дальнейшее со ­
вершенствование норм на элементы 
трассы  дорог; раскрытие механизма вос­
приятия водителями дорож ны х условий 
и реагирования ими на их изменение; 
раскрытие механизма возникновения 
происшествий на характерных участках 
дорог; разработка мероприятий по повы ­
шению безопасности движения в экстре­
мальных дорож ны х условиях, отличаю­
щихся от  средних, по которым уж е на­
коплен большой опыт; решение технико­

экономических вопросов повышения бе­
зопасности движения; разработка эффек­
тивных методов управления транспорт­
ными потоками и привлечение большего 
внимания к эксплуатации автомобил:.- 
ных дорог. Была высказана необходш  
мость разработки мероприятий по повы­
шению безопасности движения в специ­
фических условиях проложения дорог 
(в степных и горных районах, в зоне 
вечной мерзлоты, сыпучих п еск ов ). а 
также при движении в тумане, в тем­
ное время сутон, в первую очередь в 
районах, где они длятся несколько ме­
сяцев.

Нач. ВН И И БД  М В Д  СССР В. И. Ж у- 
лев в своем докладе отметил необходи­
мость более эффективной координации 
научно-исследовательских работ, связан­
ных с  безопасностью  дорож ного движ е­
ния, призвал шире применять программ­
но-целевое планирование научных ис­
следований.

Большое внимание было обращ ено на 
необходимость повышения транспортных 
качеств автомобильных дорог, особенно 
в тяжелых погодно-климатических усл о­
виях, когда резко повышается вероят­
ность появления дорож ны х происш ест­
вий. Важным обобщ аю щ им показателем 
транспортной работы  дороги является 
ее пропускная способность, поэтом у в 
комплекс мероприятий, направленных 
на улучшение условий движения, пред­
лагалось включить мероприятия по пре­
дупреждению заторов.

М ногие выступавшие рекомендовали 
регулярное проведение марш рутного о б ­
следования транспортно-эксплуатацион­
ных качеств дорог с  целью выявления 
опасных участков, участков возможных 
заторов и участков со  скользким покры­
тием.

На конференции был продемонстриро­
ван ряд приборов для оперативной оцен­
ки психофизиологических характеристик 
водителя и оценки сцепных качеств п о­
крытий. Надежные данные о величине 
коэффициента сцепления дает новый 
портативный прибор, предложенный 
канд. техн. наук Ю . В. Кузнецовым 
(М А Д И ). Было предложено ускорить 
разработку более надежных приборов 
оперативного контроля содержания ал­
коголя в крови, содержания окиси угле­
рода в отработавш их газах, измерения 
уровня транспортного шума.

Участники конференций имели воз­
мож ность ознакомиться с  лучшими д о ­
рогами Крыма: Ялта —  Севастополь и 
Симферополь —  Ялта. На этих дорогах 
внедрены эффективные мероприятия, 
обеспечивающие повышение безопасно­
сти движения. К ним относятся ш иро­
кое применение регулировочных линий 
на проезжей части, эффективных д о ­
рожных знаков и указателей, аварий­
ных съездов для предупреждения проис­
шествий с автомобилями, у  которы х о т ­
казали тормоза, применение тросовы х и 
металлических ограждений, устройство 
дополнительных полос на подъемах, 
обозначение кромок проезжей части, 
укрепление обочин и др.

В рекомендациях, принятых участни­
ками конференции, отмечалась н еобхо­
димость повышения качества строитель­
ства, ремонта и содержания автомобиль­
ных дорог, совершенствования системы 
сбора и анализа данных по аварийно­
сти и интенсивности движения на осн о­
ве ш ирокого использования вычисли­
тельной техники, создания сети опытно­
показательных участков автомобильных 
дорог, расположенных в разных райо­
нах СССР, совершенствования техноло­
гии производства более эффективных 

чсветовозвращ ающих пленок, материалов 
для разметки проезжей части, материа­
лов для осветления дорож ны х покры­
тий, совершенствования системы управ­
ления и организации движения на осн о­
ве применения современных научных 
разработок.

Проведенная конференция является 
одним из этапов решения задач, указан­
ных в постановлении Ц К  КП СС и С о­
вета Министров СССР «О  мерах по 
улучшению строительства, ремонта и 
содержания автомобильных д ор ог», при­
нятом в апреле 1980 г.

; С. В. В.
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Организация
информационного 

обеспечения 

качества 

продукции

в системе
М индорстроя УССР

В организациях и на предприятиях 
М индорстроя УССР внедрена и функци­
онирует комплексная система управле­
ния качеством продукции. Одной из ее 
подсистем является информационное 
обеспечение —  сбор , учет и обработка 
информации о  качестве продукции и ра­
бот.

В соответствую щ ей инструкции ин­
формационные данные были расчленены 
по стадиям дорож но-строительного про­
изводства, установлены каналы связи и 
необходимый объем  информации.

Контроль за информационным обеспе­
чением в организациях и на предприяти­
ях министерства осущ ествляю т службы 
управления качеством, а в производст­
венных подразделениях —  уполномочен­
ные по качеству. Служ бы  управления 
качеством республиканских объединений 
и институтов ежеквартально представ­
ляют в управления министерства по 
принадлежности информацию о  прове­
денной работе по повышению качества 
продукции. Информация отраж ает о б ъ ­
ем и оценку качества выполненных ра­
бот, количество произведенных проверок 
и санкций, наложенных на ИТР, винов­
ных в низком качестве, количество рабо­
чих и служащ их, прошедших занятия по 
КС УКП , количество семинаров и конфе­
ренций по вопросам  качества. С овокуп­
ность этих документов позволяет про­
анализировать качество продукции и ра­
бот по министерству в целом и разра­
ботать соответствую щ ие организацион­
но-технические мероприятия по качеству.

О сновным источником сведений о  ка­
честве выполнения проектно-сметных ра­
бот  является личная карточка исполни­
теля, содерж ащ ая сведения о б  объемах, 
сроках и качестве выполненной работы. 
Карточка заполняется исполнителем и 
предъявляется одновременно с выпол­
ненной работой. Проверяющий отмечае) 
в ней недостатки и положительные ст о ­
роны работы , порядок ее предъявления 
и выставляет оценку за нее.

В каж дом  отделе проектного институ­
та ведется журнал контроля качества 
проектно-изыскательских работ, 'к о т о ­
рый еж емесячно представляется на 
«Д ень качества» проектной организации. 
Технический отдел проектной организа­
ции ведет журнал регистрации качества 
работы  отделов, который является осн о­
вным источником информации о качестве 
проектно-сметной документации и ма­
териалов изысканий при определении ка­
чества труда отделов и служит основа­
нием для сравнительной оценки качества 
работы  подразделений проектной орга­
низации. Оценка проектов, этапов, час­
тей и разделов проектов корректирует­

ся и переутверждается при поступле­
нии в институт рекламаций со  стороны 
заказчика или подрядчика. Еж еквар­
тально служба управления качеством
проектной организации составляет свод ­
ную ведомость качества работы  подраз­
делений, па основании которой подво­
дятся итоги социалистического соревно­
вания и начисляются премии.

Информация по качеству дорож н о­
строительных работ подразделяется по 
видам контроля и формируется в про­
цессе входного, операционного, прие­
мочного и инспекционного контроля.

Информация по входному контролю 
предусматривает учет дефектов посту­
пающей проектно-сметной документации, 
материалов, изделий и конструкций. В 
том случае, когда на строительную пло­
щ адку поступают материалы, изделия 
и конструкции, не соответствую щ ие тре­
бованиям стандартов, технических усл о­
вий или не в том количестве, которое 
указывается в накладной, производитель 
работ или мастер заполняет ведомость 
дефектов, которая является основанием 
для составления рекламации заводу-по- 
ставщику. П одсобны е и вспомогатель­
ные производства ежемесячно представ­
ляют в служ бу управления качеством 
своего подразделения справку о качест­
ве выпускаемой продукции по категори­
ям качества, а также о результатах го ­
сударственной и заводской аттестации.

Основным документом, являющимся 
источником информации по операцион­
ному контролю качества дорож н о-стро­
ительных работ, является журнал опера­
ционного контроля качества, который 
ведется на каждом объекте лицами, о т ­
ветственными за строительство (м асте­
рами, производителями р абот). Уполно­
моченный по качеству Д С У  (Д Р С У ) 
ежемесячно составляет ведомость каче­
ства строительно-монтажных работ по 
результатам операционного контроля, 
приемке скрытых работ и пром еж уточ­
ной приемке. Один экземпляр ведом ос­
ти направляется заказчику, который 
обязан в трехдневный срок после осви­
детельствования или приемки работ 
один экземпляр ведомости по качеству 
направить служ бе управления качест­
вом подрядчика для того, чтобы в не­
обходимом случае мож но было предъя­
вить ему рекламации.

Непроизводительные затраты от ис­
правления и переделок при производстве 
дорожНо-строительных работ возмещ а­
ются лицами, виновными в возникнове­
нии брака, в соответствии с действую ­
щим Кодексом законов о труде с соста ­
влением акта. Он служит основанием 
для выписки наряда на исправление 
брака. Один экземпляр акта передается 
бригаде, ведущей работы, второй —  в 
бухгалтерию для удержания суммы за 
причиненный ущ ерб с виновных.

Оформление документации при при­
емке объектов в эксплуатацию осущ е­
ствляется в соответствии с указаниями 
по приемке в эксплуатацию законченных 
строительством (реконструкцией) авто­
мобильных дорог и сооружений на них, 
разработанными трестом Оргдорстрой 
М индорстроя УССР. Оценка качества 
дорож но-строительных работ при при­
емке в эксплуатацию законченных уча­
стков дорог выставляется рабочей ко­
миссией и подтверж дается государст­
венной комиссией в соответствии с ин­

струкцией по оценке качества дорож н о­
строительных работ (ИН 218 УССР 
028— 79).

П о результатам проверок инспектиру­
ющие лица заполняют справки о резуль­
татах проверки качества строительно­
монтажных работ, даю т указания, оф о­
рмляют записи в журналах операцион­
ного контроля дорожно-строительных 
работ. Материалы проверок направля­
ются руководству проверяемой органи­
зации для устранения обнаруженных не­
достатков, а такж е руководству орга­
низации, осущ ествлявшей контроль.

Уровень качества ремонта и содерж а­
ния дорог определяется состоянием о с ­
новных элементов: земляного полотна, 
дорож ной одеж ды , искусственных со ­
оружений и т. д. Ежемесячно дорож н о­
эксплуатационной организацией по каж ­
дой дороге составляется ведомость ка­
чества ремонта и содержания обслуж и­
ваемых дорог по конструктивным эле­
ментам. Раз в квартал комиссия во гла­
ве с представителем облдорстроя или 
упрдора составляет акт оценки качества 
ремонта и содержания дорог по эксплу­
атационной организации. Акт является 
документом, оформляющим оценку ка­
чества ремонта и содержания дорог и 
служит основанием для подведения ито­
гов социалистического соревнования, на­
числения премий и разработки меропри­
ятий по улучшению транспортно-экс­
плуатационных показателей дорог.

Д ва раза в год  —  весной и осенью — 
проводится инструментальная оценка 
качества эксплуатационного состояния 
дорог. Результаты измерений записыва­
ются в специальных журналах, которые 
затем сводятся в ведомость. Результаты 
инструментальной оценки транспортно­
эксплуатационных качеств дороги  ана­
лизируются дорож но - эксплуатацион­
ными хозяйствами и вышестоящими ор ­
ганизациями и учитываются при назна­
чении мероприятий по улучшению усл о­
вий и безопасности движения, содерж а­
ния дорог и ремонта.

На предприятиях республиканского 
промышленного объединения Укрдор- 
стройиндустрия контроль качества вы­
пускаемой продукции осущ ествляется 
лабораториями предприятий и служ ба­
ми ОТК. Показатели лабораторных ис­
пытаний дорож но-строительных матери­
алов и железобетонных изделий зано­
сятся в журналы испытаний и являют­
ся исходными данными для оценки ка­
чества продукции.

Для оперативного контроля качества 
продукции и работ созданы постоянно 
действующ ие комиссии по качеству, к о ­
торые не реже одного раза в месяц про­
водят проверку соответствия продукции 
нормативам и соблюдения технологии 
производства. Результаты работы  к о­
миссий оформляются соответствующ ими 
актами, в которы х отмечаются недоста­
тки и намечаются мероприятия по их 
устранению. Копии актов проверок еж е­
месячно направляются в республикан­
ское объединение Укрдорстройиндуст- 
рия. С учетом полученной информации 
с мест, а также статистических отчетов 
отдел управления качеством объедине­
ния оценивает качество работы каж до­
го предприятия и производственного 
объединения. На основе анализа ука­
занных документов составляется справ­
ка о качестве промышленной продук-
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Цйи, выпускаемой предприятиями рес­
публиканского объединения.

Созданная в М индорстрое УССР си­
стема информационного обеспечения со ­
держ ит минимально необходимый объ ­
ем информационных документов. ■ В на­
стоящ ее время в М индорстрое УССР 
ведутся работы по автоматизации про­
цесса сбора, обработки и учета инфор­
мации.

JI. Я. Несвитская, Ю. В. Костюш ко

С м отр-конкурс 

на лучшее 

качество 

строительства 

в Минавтодоре 

Узбекской ССР

Е ж егодно подразделения М инавтодо­
ра Узбекской ССР принимают активное 
участие в Республиканском общ ествен­
ном смотре-конкурсе на лучшее качест­
во строительства.

Основными задачами смотра-конкурса 
являлись:

повышение качества строительства и 
реконструкции автомобильных дорог и 
искусственных сооружений (мосты  и пу­
тепроводы ), а такж е обобщ ение и рас­
пространение опыта работы лучших кол­
лективов дорож но-строительны х органи­
заций и промышленных предприятий 
М инавтодора У зССР, добивш ихся вы­
сокого качества строительства и выпу­
скаемой продукции;

внедрение поступивших в ходе см от­
ра-конкурса рационализаторских пред­
ложений, направленных на улучшение 
качества, сокращение продолжительно­
сти и снижения стоимости строительст­
ва, повышения качества продукции.

В смотр-конкурс было вовлечено б о ­
лее 9 тыс. работников 24 д орож н о-м о­
стостроительных организаций и промы­
шленных предприятий республики.

В ходе смотра коллективами органи­
заций М инавтодора УзССР внесено 84 
рационализаторских предложений и о д ­
но изобретение, направленных' на улуч­
шение качества строительно-монтажных 
работ и выпускаемой продукции. Из 
них внедрено в производство 76 пред­
ложений с общ им экономическим эффе­
ктом в 217 тыс. руб. Получено автор­
ское свидетельство на установку для 
изготовления мостовы х пустотных плит 
длиной 18 м. Экономический эффект о г 
внедрения изобретания составил 114,6 
тыс. руб.

В результате проведенных мероприя­
тий введен в постоянную эксплуатацию 
по М инавтодору УзССР за 1979 г. с 
оценкой «отлично» и «хор ош о» 241 о б ъ ­
ект, что составляет 97,5% от общ его ко­
личества введенных объектов.

На Куйлюкском заводе эксперимен­
тальных мостовы х железобетонных кон­
струкций 98,5%  выпущенной продукции 
принято работниками ОТК с первого 
предъявления, 87,3%  аттестовано по

первой категории качества, три вида 
железобетонных изделий (плиты пус­
тотные П-9, сваи сечением 35 X 3 0  и м о­
стовы е балки длиной 24 м) аттестованы 
по высшей категории качества 

На высоком инженерном уровне и с 
хорошим качеством построены автом о­
бильная дорога Ташкент —  Алмалык, 
мост через р. Кашкадарья на автом о­
бильной дороге Бухара —  Карши —  Гу- 
зар и многие другие объекты.

Недавно подведены итоги республи­
канского общ ественного смотра-конкурса 
на лучшее качество строительства. Ре­
шением Госстроя УзССР, Президиума 
У збекского РК  профсоюза рабочих стр о­
ительства и промстройматериалов, прав­
ления Узбекского научно-технического 
общ ества стройиндустрии и Союза ар­
хитекторов Узбекистана награждены: 

дипломам 1-й степени с денежным 
вознаграждением коллектив Куйлюк- 
ского завода экспериментальных м осто­
вых железобетонных конструкций;

дипломами —  коллективы дорож н о­
строительного управления № 11 Анди­
ж анского облдоруправления и м осто­
строительного управления №  32 Кашка- 
дарьинского управтодора.

Кроме того, большая группа рабочих 
и инженерно-технических работников 
премированы грамотами за активное уча­
стие в смотре-конкурсе. Среди них: Р. 
Кадыров— бригадир комплексной брига­
ды М СУ-32 Кашкадарьинского управ­
тодора; Ю. М. Лапшин —  машинист ас­
фальтоукладчика Д С У -11 Андижанско­
го облдоруправления; Л. А. Высоцкая 
—  старший инженер конструкторского 
отдела Куйлюкского завода ЭМ Ж БК  п 
ДР-

Результаты Республиканского общ ест­
венного смотра-конкурса на лучшее ка­
чество строительства 1979 г., а также 
опыт его организации в 1980 г. позволя­
ют сделать вывод, что участие в нем 
коллективов подведомственных органи­
заций М инавтодора УзССР способству­
ет не только обеспечению вы сокого ка­
чества дорож но-мостостроительных
работ, но и своевременной сдаче объек­
тов в эксплуатацию без недоделок.

Начальник Технической инспекции 
по качеству треста Узоргтехдор- 

строй Т. А. Юлдашев

В нтс
Минавтодора 
РСФСР

На очередном октябрьском заседании 
Научно-технический совет Минавтодора 
РСФ СР рассмотрел проект Инструкции 
по обследованию и испытанию мостов и 
труб, эксплуатируемых на автомобиль­
ных дорогах, разработанный Гипродор­
нии.

Обеспечение эксплуатационной на­
дежности мостов и труб на сети автом о­
бильных дорог определяет необходи­
мость систематического проведения те­
кущих, периодичных и специальных о с ­
мотров. П оэтом у разработка соответст­
вующих нормативных документов явля­
ется весьма актуальной задачей. Н ауч­
но-технический совет, одобрив в осн ов­

ном проект Инструкций, рекомендовал 
внести в него уточнения и дополнения в 
соответствии с замечаниями и предло­
жениями, высказанными на заседании 
Совета. О собое внимание при этом 
долж но быть обращ ено на соответствие 
рекомендаций Инструкции , положениям 
Технических правил ремонта и содерж а­
ния автомобильных дорог (ВСН  24-75).

Рассмотрена также тематика диссер­
тационных работ, подготавливаемых 
сотрудниками Гипродорнии и его фи­
лиалов. Перед дорож ной наукой ставят­
ся все более крупные и сложные задачи, 
связанные с повышением эффективности 
и качества научных исследований. В 
этой связи выдвигаются высокие требо­
вания к подготовке научных работни­
ков высшей квалификации —  докторов и 
кандидатов наук. П оэтому этот  весьма 
актуальный вопрос на заседании Совета 
получил всестороннее и глубокое о б су ж ­
дение. Научно-технический совет в при­
нятом решении одобрил в основном те­
матику диссертационных работ и реко­
мендовал Гипродорнии организовать и 
систематически проводить перспективное 
целенаправленное планирование дис­
сертационных работ.

Н. П. О Р Н А Т С К И Й

В октябре 1980 г. скончался извест­
ный специалист по изысканию, проекти­
рованию и благоустройству автомобиль­
ных дорог, Почетный дорож ник РСФ СР, 
доцент кафедры «Изыскания и проек­
тирование дорог» М А Д И  Николай П ет­
рович Орнатский.

П осле окончания в 1952 г. М А Д И  ои 
был направлен на работу дорожным 
мастером в Управление строительства 
дорог, м остов и транспортных соор у ­
жений треста Гордорстрой г. М осквы. С 
1956 г. началась его преподавательская 
деятельность. Орнатским подготовлено 
много поколений опытных специалистов.

Кроме педагогической работы, И. П 
Орнатский активно занимался научной 
деятельностью. Он в 1959 г. возглавлял 
первую экспедицию по обследованию ав­
томобильной дороги М осква —  Воронеж, 
был первым заведующим отраслевой 
Д орож но-исследовательской л аборато­
рией М инавтодора РСФ СР при М АД И .

И. П. Орнатский известен как круп­
ный специалист в области архитектурно­
ландшафтного проектирования дорог. 
Он автор первого в СССР документа по 
этом у вопросу. Н. П. Орнатский автор 
более 50 научных работ, среди которых 
монографии и учебные пособия.

В последние годы Н. П. Орнатский 
плодотворно работал над созданием на­
учных основ обслуживания движения и 
охраны окружающей среды при проекти­
ровании, строительстве и эксплуатации 
автомобильных дорог. Результаты этих 
исследований отражены в его последней 
монографии, подготавливаемой к вы­
пуску в издательстве «Транспорт».

Николай Петрович Орнатский ушел от 
нас в расцвете творческих сил. Крупный 
ученый, педагог, хороший товарищ — 
таким останется он в нашей памяти.

Группа товарищей
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Архитектура 
малых форм 

на дороге 
М осква—М инск—
Брест

Реконструкция автомобильной дороги 
М осква —  Минск —  Брест, естественно, 
повлекла за собой  обновление всех эле­
ментов обустройства  дороги (дорож ных 
знаков, ограждений, сигнальных столби­
ков, малых архитектурных ф орм). М но­
гое было сделано при подготовке д ор о ­
ги к Олимпиаде-80. На территории 
БССР подготовкой  оформления автом о­
бильной дороги  занималась архитектур­
ная служ ба производственного управле­
ния «Автомагистраль» М индорстроя 
БС С Р и соответствую щ ие дорож н о-эк ­
сплуатационные участки.

Первым этапом работы  было натур­
ное обследование сущ ествующ его со с ­
тояния архитектуры дороги с фотофик­
сацией и зарисовками характерных 
мест. Второй этап включал камераль­
ный анализ графических материалов в 
увязке с планами участков дороги и о б ­
щей схемой.

Анализ позволил выявить ряд на­
правлений будущей проектной н строи­
тельной работ. Н еобходим о было: соз­
дать универсальный автобусный павиль­
он нового типа для повторного примене­
ния; разработать проекты типовых на­
весов, скамей, м усоросборников и о б у ­
строить ими сущ ествующ ие площадки 
отдыха и автобусные остановки; рекон­
струировать некоторые сущ ествующ ие 
павильоны; снести морально и физичес­
ки устаревшие сооруж ения; разрабо­
тать индивидуальный проект и постро­
ить крупную площ адку отдыха у р. 
Бобр ; разработать и внедрить новый 
тип сигнального столбика и пр.

Кроме того, было решено полностью 
заменить все дорож ные знаки с уста ­
новкой их на единых типах опор из ме­
таллических труб. При этом были ис­
пользованы типовые проекты опор, раз­
работанные Союздорпроектом.

После разработки проектной докумен­
тации последовал второй полевой этап, 
уточнявший места размещения объек­
тов, их привязку и корректировку. Н е­
которые элементы малых архитектурных 
форм были экспериментально опробова­
ны на других дорогах, что также позво­
лило внести необходимые изменения в 
проекты.

Принципиальный подход к решению 
стоявш их задач заключался в создании 
единой худож ественной стилистики всех 
элементов архитектуры дороги, разра­
ботке легких, прочных, экономичных по 
своим материальным и трудовым затра­
там сооружений. Основными конструк­
тивными материалами малых архитек­
турных форм были избраны металл и 
дерево. Так, в автобусных павильонах 
в качестве несущих конструкций исполь­
зован стальной каркас, а стенки выпол­
нены из алюминиевого гофрированного 
листа. Сама архитектурная форма авто­
бусного павильона предполагала воз­
мож ность использования декоративной 
окраски, что и было применено.

Сотнями исчисляются расположенные 
вдоль автомобильной дороги такие важ ­
ные элементы обустройства, как скамьи 
и мусоросборники. П оэтом у нужно бы ­
ло изготовить простые, изящные, но 
прочные элементы, пригодные для пов­
торного применения. Конструкции этих 
элементов позволили изготовить их се­
рийно.

Специально для дороги был разра­
ботан облегченный сигнальный столбик 
из ж елезобетона сечением 17X 6  см, 
что позволило значительно сэкономить 
металл и цемент.

Большая часть сущ ествовавш их пло­
щ адок отдыха- не была обустроена ма­
лыми архитектурными формами, что 
снижало их комфортабельность, а сле­
довательно, не способствовало полно­
ценному отдыху. Были спроектированы 
и построены навесы двух типов специ­
ально для площ адок отдыха. П о сути 
это небольшие павильончики из дерева 
со столами и скамьями внутри. В их ар­
хитектуре прослеживаются черты тра­
диционных народных форм деревянного 
зодчества. Площадки отдыха обор у д о ­
вались также скамьями и м у сор осбор ­
никами.

Одно из наиболее любимых водителя­
ми мест отдыха —  у р. Бобр —  привле­
кательный природный уголок с естест­
венным источником воды. Здесь было 
решено построить дополнительную пло­
щадку со  съездом с дороги, кроме уже 
сущ ествующ их двух площ адок примыка­
ющего типа.

Рельеф местности подсказал авторам 
проекта возм ож ность вынести площадку 
на возвышенность, создав как бы второй 
ярус с пространственной изоляцией or 
дороги.

По инициативе М инского облдорстроя 
были также заменены знаки-указатели 
границ районов. Вновь устроенные зна­
ки-указатели границ районов и областей 
имеют общ ие стилевые и конструктив­
ные признаки, хорош о видны и четко 
воспринимаются при движении. Опреде­
ленную задачу представляло собой  о т ­
ношение к уже сложивш емуся д орож н о­
му окружению. Здесь был применен

Павильон на подъезде к  спортивному ком плексу «Стайки» Площ адка отдыха у р. Бобр на дороге М осква — М инск — 
Брест
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З н ак границы  районов на дороге М оск­
ва — М ин ск — Брест

дифференцированный подход. Павильо­
ны, беседки, навесы и другие малые ф ор­
мы, несоответствующ ие современным э с ­
тетическим требованиям, были убраны с 
автомобильной дороги. Там, где была 
возможна частичная или полная рекон­
струкция при сохранении, скажем, не­
сущ их конструкций, облику малых форм 
был придан новый облик.

Павильоны на подъезде к  спор­
тивном у ком плексу «Стайки»

Опыт работы  и достигнутые результа­
т а  позволяю т сделать ряд вы водов: 

практически осущ ествимо ш ироко­
масш табное обновление архитектуры су ­
щ ествующ ей автомобильной дороги; ....

необходимо исходить из использова­
ния единого стиля во вновь применяе­
мых элементах малых архитектурных 
форм;

принципиально важным является при­
менение серийно изготовленных элемен­
тов;

возм ож ность создания вариантов эле­
ментов архитектуры достигается как за 
счет композиционных изменений, так и 
за счет цветового решения.

Канд. архитектуры
А. С. Сардаров

В СОЮЗНЫХ РЕСПУБЛИКАХ
Реконструкция 
старого тракта

На Большом узбекском тракте имени
В. И. Ленина работает бригада д ор ож ­
ников из Свердловского Д Р С У  Бухар­
ского управтодора. Бригаду возглавля­
ет Усман Рузиев.

Коллектив бригады по-настоящему 
крепок своим единством, дисциплиной, 
чувством повышенной ответственности 
каж дого за результат общ его труда. 
Саттар Уринов, Бахшилло Саидов, С а­
ли Камилов, Тагай Н аврузов, Гани С а­
фаров, Абдулла Файзуллаев —  все они, 
работая локоть к локтю, постепенно на­
капливали опыт, совершенствовали на­
выки работы на дорожно-строительных 
машинах. Помогали друг другу.

Д обивш ись первых успехов, все пони­
мали, что они еще не стали признанны­
ми мастерами своего дела, не раскрыли 
всех возможностей бригады.

Повышение производительности тре­
бовало прежде всего совершенствования 
индивидуального мастерства всех чле­
нов бригады. Вот поэтом у в зимний пе­
риод они все решили повысить квалифи­
кацию. Упорство, которое проявили ме­
ханизаторы, находя время для занятий с 
учебниками, наставлениями и знакомст­
во с  опытом передовиков не пропало д а ­
ром: всем присвоены высшие разряды.

Усман Рузиев хорош о понимал, что 
многое зависит и от бригадира. Ведь в 
организации производства ему отведена 
немалая роль. О т него зависит правиль­
ная расстановка рабочей силы с учетом 
квалификации строителей, их личных 
качеств. И Усман умело комплектует 
звенья, расставляет людей, своевремен­
но обеспечивает их фронтом работ и 
строительными материалами.

Бригадир детально учитывает выпол­
ненный за смену объем работ, подводит 
итоги работы за день, намечает зада­
ние на утро.

У бригадира большие права. И Усман 
Рузиев пользуется ими умело. Одному 
сделает замечание, другом у предупреж ­
дение, третьего накажет другим сп осо ­
бом. На такого бригадира, справедливо­
го и требовательного, и ж алоб от това­
рищей не поступит, и коллектив будет у 
него более сплоченным.

Большую роль играет бригадир в х о ­
рошей организации работ —  основе п о­
вышения производительности труда. П е­
ред началом работ, когда члены бригады 
занимаются регулировкой и наладкой 
механизмов, Усман Рузиев вместе с 
мастером Урином Рустамовым тщатель­
но изучает рабочие чертежи по участку, 
непосредственно на местности сравни­
вая все условия работы.

Намечая предстоящий фронт работ, 
бригадир всегда исходит из того, что

особенности производства земляных ра­
бот требуют наиболее рационального 
выбора приемов разработки грунтов.

Продуманная организация труда плюс 
высокое индивидуальное мастерство ме­
ханизаторов —  основа вы сокопроизво­
дительного использования строительных 
машин. В этом видит руководитель у с ­
пех в достижении бригадой высокой 
выработки. Личный опыт Усмана Рузие- 
ва как машиниста автогрейдера, как 
специалиста, который мож ет работать 
на машинах других марок, во многом 
помогает ему заранее продумывать все 
подготовительные работы, вносить кор­
рективы в ходе производства работ.

П оверхностную обработку проезжей 
части бригада производит без перекры­
тия движения автомобильного транспор­
та. Это возмож но при четкой организа­
ции подвозки битума и щебня. П оверх­
ностная обработка выполняется механи­
зированным способом .

Движение транспорта по обработан ­
ной поверхности открывается только че­
рез 4— 6 ч после окончания укатки.

Х орош о работает бригадир Усман Р у ­
зиев. В его работе виден почерк опы тно­
го специалиста, который соблю дает при 
высокой производительности труда и 
заданную ширину, и необходимую  тол ­
щину слоя, и размеры установленных 
поперечных уклонов при раскладке чер­
ного щебня.

Хорош ее впечатление оставляю т и 
действия машиниста - автогрейдера Сат- 
тара Уринова. Он удачно выбирает уг­
лы отвала, верно нарезает бровки, чет­
ко обозначает линии кромок, дает пра­
вильную нагрузку на машину, экономит 
время на разворотах.

Отлично идут дела у  механизаторов 
бригады. Послушны их умелым рукам 
дорож но-строительные машины. Сказы­
вается хозяйское отношение к ней. Вы­
сокопроизводительная работа любой 
машины обеспечивается в первую оче­
редь подготовительно-заключительны­
ми операциями. Это хорош о знают все 
члены бригады и потом у в лю бы х усл о­
виях регулярно выполняют профилакти­
ческое обслуживание машин, своевре­
менно производят смазку, смену масля­
ных и топливных фильтров, крепежно­
регулировочные операции. Пример и в 
этом  отношении подает бригадир.

Экономисты Свердловского ДРСУ 
подсчитали, что за годы  десятой пяти­
летки за счет продления межремонтных 
сроков Усман Рузиев сэкономил нес­
колько тысяч рублей. Показательна и 
экономия топлива и смазочных материа­
лов. ... За год  бригадир сэкономил до 
20% . Д о тридцати рабочих смен в год 
работает он на сэкономленном горючем.

Н аблюдая за работой бригады, вос­
хищаешься слаженными, как бы запрог­
раммированными действиями каждой 
машины. Точный расчет каж дого движ е­
ния машины, умелое маневрирование на 
повышенных скоростях, выбор наиболее
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оптимальных режимов работы  двигате­
ля —  все это определяет почерк масте­
ров.

—  Очень важно добиться такого п о­
нимания машины, когда начинаешь поч­
ти физически ощ ущ ать перегрузки дви­
гателя или затрачиваемую вхолостую  
его мощ ность, что недопустимо, так как 
это  м ож ет привести к бы строму износу 
двигателя и перерасходу горюче-смазоч­
ных материалов, —  так считает брига­
дир, таково мнение его товарищей. Бла­
годаря своевременному техническому 
обслуж иванию простои машин в брига­
де во внеплановых ремонтах сведены 
д о  минимума.

Внедрение прогрессивных методов и 
наиболее рациональных схем организа­
ции работ позволяет бригаде значитель­
но перевыполнять производственные за ­
дания. 150— 1 7 0 % — вот показатель вы­
работки механизаторов. Коллектив во 
главе с Усманом Рузиевым на финише 
десятой пятилетки завоевал право на­
зываться бригадой коммунистического 
труда, он работает по календарю один­
надцатой пятилетки.

Реконструированны й участок Большого Узб екского  тр а кта  имени Ленина.
А. Валуйский Работы вела бригада, руноводимая Усманом Рузиевым

Производитель работ Ш ариф  Мухамедов (слева) и дорожный  
мастер Урин Рустамов
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Удачное устройство короткого тоннеля в оползневом районе на дороге 
Ялта — Севастополь позволило по сравнению с устройством выемки значитель­
но повысить транспортно-эксплуатационны е качества этого участка дороги, 

сохранить сущ ествую щ ие ландшаф т и рельеф
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